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Vorwort

Hamburg ist eine wachsende Stadt. Die Zahl der Verkehrsteilnehmerinnen und
Verkehrsteilnehmer ist bis Ende 2019 kontinuierlich gestiegen. 2020 verursachten die
Auswirkungen der COVID-19-Pandemie einen Einbruch der Mobilitat, der den Luftverkehr
ganz besonders stark betraf, aber auch bei den anderen Verkehrstragern zu einem Riickgang
fuhrte. Perspektivisch ist aber mit einer weiter steigenden Mobilitdtsnachfrage zu rechnen. Im
Sinne des Gesundheits- und Umweltschutzes und unter Beachtung der
Nachhaltigkeitskriterien ist es fur eine wachsende Stadt wichtig, weitsichtig zu agieren, indem
die Infrastruktur von OPNV, FuR- und Radverkehr ausgebaut und die Attraktivitat in diesen
Bereichen gesteigert und somit eine Anderung des Mobilitatsverhaltens angestoRen wird.
Von diesen und weiteren Maflinahmen profitieren alle Birgerinnen und Burger. Sie fihren zu
mehr Lebensqualitat durch bessere Luft und weniger Larm.

Dabei ist es das Ziel, die Anzahl der von Ubermalligem Verkehrslarm betroffenen
Einwohnerinnen und Einwohner zu reduzieren, denn der durch den StralRenverkehr
verursachte Schall gilt seit langem als die dominierende Larmquelle fir die Larmbel&stigung
Betroffener in Deutschland. Die Hamburger Larmkartierung 2017 zeigt die hochste Zahl der
Betroffenen bei den Larmpegeln Lpen > 55 dB(A) und Lnigne > 50 dB(A) im Bereich des
StralRenverkehrs. Danach folgen als Larmquellen der Schienenverkehr, der Fluglarm sowie
Industrie/Gewerbe und Hafen. Auch in der nicht reprasentativen Offentlichkeitsbeteiligung in
2017 gaben 90 % der Beteiligten an, sich vom Stral3enverkehr gestort oder beléstigt zu fihlen.
Ahnliches zeigt auch die reprasentative Bevdlkerungsumfrage ,Umweltbewusstsein in
Deutschland®, eine Studie des Umweltbundesamtes von 2016. Danach fiihlen sich etwa 60 %
der Bevdlkerung von Stralenverkehrslarm gestort, 12 % sogar stark oder aul3erst stark gestort.
16 % der Deutschen sind nach Berechnungen des Umweltbundesamts Belastungen
ausgesetzt, die gesundheitliche Gefahrdungen wie die Erh6hung des Herzinfarktrisikos mit
sich bringen. An Hamburger StralRen mit Loen > 65 dB(A) sind ca. 107.400 Hamburgerinnen
und Hamburger gesundheitsgefahrdendem Stra3enverkehrslarm ausgesetzt. An den meisten
dieser Stral3en ist es auch nachts sehr laut. An Stralen mit einem Lnignt > 55 dB(A) sind es
130.000 Anwohnerinnen und Anwohner. Der Larmaktionsplan folgt dem gesetzlichen
Anspruch, MaRnahmen aufzuzeigen, mit denen der Larm vorrangig aktiv, also an der Quelle
gemindert werden kann. Die Schwerpunkte der Fortschreibung des L&rmaktionsplans fur
Hamburg (Dritte Stufe) liegen beim StraBenverkehrslarm, Fluglarm und der Festlegung
Ruhiger Gebiete.

Eine Gesamtstrategie zur Minderung des StraRenverkehrslarms kann sich nicht allein auf
technische MalRnahmen, wie leisere Motoren, lArmarme Reifen oder die ausschlief3liche
Verwendung larmarmen StralRenbelags beschranken. Dariiber hinaus muss die Strategie
auch Schritte umfassen, die den motorisierten Individualverkehr moglichst vermeiden, auf
umweltfreundlichere Alternativen verlagern und sich in ein Konzept zur nachhaltigen Mobilitat
einfligen lassen.

Es ist das erklarte Ziel des Senats, den Anteil des Umweltverbundes ((")PNV, zu Ful und
Fahrrad) am Modal-Split bis 2030 auf 80% zu erhdhen. Dies impliziert einen Riickgang des
Anteils des motorisierten Individualverkehrs bis 2030 von derzeit 20 %.

MalRnahmen zur Mobilitdtswende koénnen sich auf eine Reduzierung des Straf3enlarms
auswirken. Eine Verstetigung des Verkehrs der nicht zu vermeidenden und der nicht zu
verlagernden motorisierten Verkehre auf larmarmem Niveau ist dabei anzustreben.



Zudem ist der Einsatz der Behorde fur Inneres und Sport gegen ,Autoposer” und andere
unangemessen laute Verkehrsteilnehmerinnen und Verkehrsteilnehmer hervorzuheben.

Da Larm in der Nacht das Ein- und Durchschlafen stort sowie die Tiefschlafphasen verkirzt,
sollte zur Gesundheitsvorsorge insbesondere dem Schutz der Nachtruhe oberste Prioritét
eingeraumt werden. In diesem Sinne werden insbesondere fir die bestehenden
Larmbrennpunkte MaRnahmen zum Schutz der jeweils betroffenen Wohnbevdlkerung
aufgezeigt. Hier haben streckenbezogene Geschwindigkeitsreduzierungen zur Nachtzeit als
EinzelmaBhahme das hdchste Minderungspotential von 3 dB(A). Die Umsetzung aller
Maflnahmen erfolgt ambitioniert im Rahmen der zur Verfligung stehenden personellen,
technischen und finanziellen Ressourcen der jeweils zustandigen Stellen.

In dieser Fortschreibung des L&rmaktionsplans werden erstmalig ,Ruhige
Gebiete* ausgewiesen, die so vor einer Zunahme des Larms geschutzt werden sollen. Diese
Ausweisungen umfassen auch innerstadtische ,Ruhige Gebiete®, in denen kein absolutes
Ruheniveau erreicht wird, die aber in ihrem Inneren mindestens 6 dB(A) leiser als am
Gebietsrand sind und die als solche von den Hamburgerinnen und Hamburgern bereits
angenommen werden, um ,zur Ruhe zu kommen®.

Mit dieser Fortschreibung des Larmaktionsplans wird ein Konzept zum Schutz der
Bevolkerung vor gesundheitsschadlichem Larm aufgestellt und der gesetzliche Auftrag zur
Uberprifung und Uberarbeitung des Larmaktionsplans erfiillt. Die Fortschreibung bindet
grundséatzlich alle Behtrden und Trager 6ffentlicher Verwaltung, soweit nicht fachrechtliche
und finanzielle Belange entgegenstehen. Ein Anspruch Drittbetroffener auf Beachtung und
Durchsetzung der Malinahmen des Plans besteht nicht.



1 Einfihrung

1.1 Aufgabenstellung, gesetzliche Grundlagen, Untersuchungsraum

Larm ist storender Schall und wirkt sich negativ auf die Lebensqualitat der Menschen aus. Es
gilt heute als erwiesen, dass Larm ein gravierendes Gesundheitsproblem darstellt.

Die Européaische Union (EU) hat bereits 2002 auf die Probleme durch Larmemissionen reagiert
und die EU-Umgebungslarmrichtlinie (Richtlinie 2002/49/EG, ULR) mit dem Ziel erlassen, eine
Verringerung der Larmbelastung und den Schutz ruhiger Gebiete zu erreichen [1]. Mit den §8
47a bis f Bundes-Immissionsschutzgesetz (BImSchG) ist die Richtlinie im Jahr 2005 in
deutsches Recht umgesetzt worden [2]. Als Grundlage fiir die Bewertung des Larms sind nach
8 47c¢ BImSchG in Verbindung mit der Verordnung tber die Larmkartierung — 34. BImSchV,
Larmkarten fur die Quellen StraBenverkehr, Flugverkehr, Schienenverkehr sowie Gewerbe,
Industrie und Hafen rechnerisch zu erarbeiten und darzustellen. So sind seit 2007 fur
Ballungsraume Larmkarten erarbeitet worden. Nach § 47 d BImSchG sind daraus abzuleitende
Larmaktionspléane (LAPs) zu entwickeln, mit denen Konzepte zur LA&rmminderung dargestellt
werden sollen. In einem Turnus von 5 Jahren sind die Karten zu uberarbeiten und die LAPs
zu Uberprufen und bei Bedarf zu Uberarbeiten. Die Mindestanforderungen an Aktionsplane
sind in Anhang V der ULR genannt.

Zustandig fur die Larmkartierung und Aufstellung von LAPen in Hamburg ist die Behoérde fiir
Umwelt, Klima, Energie und Agrarwirtschaft (BUKEA). Die Umsetzung der einzelnen
Mafnahmen eines LAPs erfolgt durch die jeweils flr diese MaRnahme zustandige Behdrde.
Die konkreten MalRBnahmen werden zu gegebener Zeit von den zustandigen Behorden aus
jeweils vorhandenen Ermachtigungen der jeweiligen Einzelplane umgesetzt.

Die ULR hat allerdings keine Grenzwerte fir den Loen und Lyigh: festgelegt, sondern sognannte
Auslosewerte, deren Festlegung die zustandige Behorde trifft und bei deren Uberschreitung
die zustdndigen Behorden Larmschutzmal3nahmen prifen und einfihren. Fir den
Ballungsraum Hamburg wurden 2013 fir die lautesten Stral3en die Auslosewerte ab Lpen > 65
dB(A) und Lnign: > 55 dB(A) unter Einbeziehung der Anzahl an Betroffenen betrachtet. Aufgrund
der grof3en Zahl an Streckenabschnitten mit hohen Belastungen lagen die 40 festgelegten
StraRenabschnitte Gber Lpen/Lnight > 70/60 dB(A). Die Festlegung der Auslosewerte bei Lpen >
65 dB(A) und Lnight > 55 dB(A) wird auch in der Fortschreibung weiter verfolgt — allerdings
werden bei der Planung von Mafnahmen in der Fortschreibung nicht mehr lediglich die
StralRenabschnitte Uber Lpen/Lnight > 70/60 dB(A), sondern nunmehr auch Stralenabschnitte
tber Lpen/Lnight > 65/55 dB(A) betrachtet.

Nach § 47d Abs. 2 Satz 2 BImSchG ist ein Ziel von Larmaktionsplénen, ruhige Gebiete gegen
eine Zunahme des Larms zu schitzen. Mangels naherer gesetzlicher Konkretisierungen sind
die Anforderungen an den Schutz ruhiger Gebiete in europarechtskonformer Auslegung unter
Beruicksichtigung der Vorgaben in der ULR zu ermitteln. Diese Anforderungen missen daher
transparent, nachvollziehbar, in sich konsequent und am Ziel des Schutzes ruhiger Gebiete
orientiert sein. Dabei ist zu berlcksichtigen, dass der Begriff ,ruhiges Gebiet* auf dem Land
eine andere Bedeutung hat als in einem Ballungsraum, der in seiner Gesamtheit immer
gewissen Belastungen durch Verkehrs-, Industrie- Gewerbe- und Freizeitlarm ausgesetzt ist.
Der Begriff der ,Ruhe” ist in einem Ballungsraum daher relativ zu verstehen.


https://eur-lex.europa.eu/legal-content/DE/TXT/PDF/?uri=CELEX:32002L0049&from=DE
https://www.gesetze-im-internet.de/bimschg/__47a.html
https://www.gesetze-im-internet.de/bimschg/__47a.html

Mit der Festsetzung wird grundsétzlich die Pflicht ausgel6st, dass andere mit der
nachfolgenden Planung verfolgte Belange gegen den Schutz des ruhigen Gebietes
abzuwdagen sind.

Ruhige Gebiete genielen keinen absoluten Schutz. Als Ergebnis einer fehlerfreien
Abwéagungsentscheidung kann durch die Berlcksichtigung gegenlaufiger Planungen der
Schutz ruhiger Gebiete auch eingeschrankt werden.

Ein wichtiges Anliegen der Gesetzgebung ist es auch, die Offentlichkeit zu Vorschlagen fir
einen LAP anzuhoren, damit sie rechtzeitig die Moglichkeit erhalt, an der Ausarbeitung und
Uberprifung mitzuwirken. Fiir den LAP 2013 wurden insgesamt 10 bezirkliche Larmforen mit
ca. 900 Teilnehmenden durchgefuhrt. Fur die vorliegende Fortschreibung ist fur die erste
Phase der Offentlichkeitsbeteiligung das Format einer online-basierten Umfrage mit einer
Beteiligung von 4.377 Hamburgerinnen und Hamburgern gewdahlt worden. Die nicht
reprasentativen Ergebnisse dieser ersten Phase der Offentlichkeitsbeteiligung sind in dieser
Fortschreibung bertcksichtigt worden.

Die zustdndigen Behotrden teilen dem Umweltbundesamt (UBA) im Auftrag des
Bundesministeriums fur Umwelt, Naturschutz und nukleare Reaktorsicherheit (BMU) die
Informationen aus den Larmkarten und Larmaktionsplanen schriftlich mit. Die Aufgabe des
BMU ist es dann der EU-Kommission einen Bericht vorzulegen.

1.2 Gesundheitliche Auswirkungen von Larm

Der Schutz vor dauerhaften und hohen Larmbelastungen ist von groRer Bedeutung fir die
offentliche Gesundheit. Larm gilt als ein wichtiger Umweltstressor fir den Menschen.
Umgebungslarm (,beldstigende oder gesundheitsschadliche Gerausche im Freien,...”, s. §
47b BImSchG) kann Stressreaktionen Uber das vegetative Nervensystem (nicht willklrlich
beeinflussbar) und den Hormonstoffwechsel auslésen. Das fuhrt zu Veranderungen und
Beeintrachtigungen im Herz-Kreislauf-System und im Stoffwechsel. Die Larmwirkungen
kénnen entsprechend vielfaltig ausfallen, wie z.B. Herz-Kreislauf-Erkrankungen,
Schlafstoérungen und Stoffwechselerkrankungen (z. B. Diabetes, Fettleibigkeit).

Die World Health Organization (WHO - Weltgesundheitsorganisation) hat fiir die Europaische
Region 2018 Leitlinien zum Schutz vor nachteiligen gesundheitlichen Auswirkungen von
Umgebungslarm, differenziert nach verschiedenen Umgebungslarmquellen, vorgelegt. Die
Ausarbeitung der Leitlinien erfolgte in einem standardisierten, wissenschaftlich anerkannten
Verfahren [3]. Das Umweltbundesamt (UBA) stuft diese Leitlinien als ,wichtigen Meilenstein
fur die gesundheitsbezogene Bewertung des Umgebungslarms* ein [4].

Insbesondere  sind  Erkenntisse zu Herz-Kreislauf-Erkrankungen  hervorzuheben.
Epidemiologische Studien zeigen, dass Verkehrslarm dosisabhéngig mit dem vermehrten
Auftreten von Herz-Kreislauf-Erkrankungen (koronare Herzkrankheiten, Herzinfarkt, hoher
Blutdruck) assoziiert ist. Die wissenschaftliche Aussagekraft (Evidenz) fir den
Zusammenhang zwischen StralRenverkehrslarm und dem Risiko fur eine ischamische
Herzkrankheit (koronare Herzerkrankung, Durchblutungsstérungen) wird in den WHO-
Leitlinien als hoch eingestuft.

In den WHO-Leitlinien wird ein Anstieg des relativen Risikos fur die Inzidenz ischamischer
Herzerkrankungen von 5 % als relevant betrachtet. Dieser Wert wird bei einer
durchschnittlichen Larmbelastung von 59 dB(A) Loen des Stral3enverkehrslarms tberschritten.


https://www.euro.who.int/__data/assets/pdf_file/0011/383924/noise-guidelines-exec-sum-ger.pdf?ua=1
https://www.euro.who.int/__data/assets/pdf_file/0011/383924/noise-guidelines-exec-sum-ger.pdf?ua=1
https://www.umweltbundesamt.de/sites/default/files/medien/1410/publikationen/190805_uba_pos_who_umgebungslarm_bf_0.pdf

Fur die Larmquellen Schienen- und Luftverkehr fasst ein Satz aus der Richtlinie zur Anderung
des Annex Il der Umgebungslarmrichtlinie aus dem Jahr 2020 den Erkenntnisstand
zusammen: ,Der Zusammenhang zwischen Schienenverkehrs- bzw. Fluglarm und
ischamischer Herzkrankheit (ischaemic heart disease, IHD) ist zwar erwiesen, aber es ist zu
frih, um das auf diese beiden Larmquellen zuriickzufihrende erhdhte IHD-Risiko zu
quantifizieren® [5].

Ziel der Larmaktionsplanung ist die Minderung gesundheitsrelevanter Larmbelastungen durch
Reduktion der Emissionen. Dabei sind langfristig niedrigere Werte anzustreben.Aufgrund der
flachendeckenden Problematik in einem Stadtstaat werden jedoch zunachst prioritar die
hochstbelasteten Straf3enabschnitte mit Mal3nahmen versehen.

1.3 Historie der Larmaktionsplanung in Hamburg

Untersuchungsraum fur den Ballungsraum Hamburg ist das Gebiet der Freien und Hansestadt
Hamburg (FHH) mit der Bundesautobahn (BAB) 7 im Westen und der BAB 1 im Osten sowie
Teilstlicken der BAB 23, 24 und 25. Das HauptverkehrsstraRennetz gliedert sich nérdlich der
Elbe in drei ungeféhr halbkreisférmige Ringe sowie hauptsachlich sieben Magistralen, die
ausgehend vom inneren Ring zum Stadtrand fihren.

Die Hauptschienenstrecken verlaufen nach Sidden Richtung Niedersachsen durch den
Stadtteil Wilhelmsburg, Richtung Sidosten Uber Bergedorf, Richtung Nordosten Uber
Ahrensburg sowie Richtung Nordwesten Uber Eidelstedt. Die Guterumgehungsbahn fuhrt von
Eidelstedt iber Hamm und Rothenburgsort bis Harburg.

Neben den Industrie- und Gewerbeanlagen sowie dem Hafen ist aulBerdem der
Verkehrsflughafen im Stadtteil Fuhlsbuittel zu bertcksichtigen.

Beginnend mit dem Strategischen L&rmaktionsplan 2008 wurden insbesondere
bezirkslbergreifende Larmquellen behandelt und daraus ein integriertes Handlungskonzept
abgeleitet, das durch die Umsetzung eines 12-Punkte-Programms zu einer generellen
Minderung des Umgebungslarms in Hamburg fiihren sollte [6]. Dargestellt wurden
grundsatzliche Strategien und stadtweite Malinahmenansatze sowie die Schaffung von
notwendigen Instrumentarien fir den weiteren Prozess, wie z. B. der Aufbau eines
gesamtstadtischen Verkehrsmodells. Der Schwerpunkt lag auf Minderungsmaglichkeiten des
Stralenverkehrslarms, weil diese Quelle die hochste Anzahl der durch Larm betroffenen
Bewohnerinnen und Bewohner von Hamburg verursachte.

Der LAP Hamburg 2013 flihrte als erste Fortschreibung die grundséatzlichen Elemente weiter
und erganzte den Plan durch konkrete MalRnahmenvorschlage an 40 ermittelten
Larmbrennpunkten, die gleichzeitig hohe Pegel und sehr viele Betroffene aufwiesen [7].
Daruiber hinaus wurden Pilotprojekte an 12 der ermittelten Larmbrennpunkte ausgewéhlt, an
denen exemplarisch verschiedene Losungsansatze aufgezeigt werden sollten.

Zur Larmminderung wurden verschiedene stral3enbauliche MalRBhahmen vorgeschlagen, wie
Verschiebung der Fahrbahn oder Haltelinie, alternative Querschnittsausbildungen,
Verminderung von Fahrstreifen oder die SchlieBung von Baullcken. Weitere Vorschlage
betrafen die Verbesserung von Radverkehrsanlagen sowie den Lickenschluss durch
Schallschutzwénde zwischen Gebauden.


https://eur-lex.europa.eu/legal-content/DE/TXT/PDF/?uri=CELEX:32020L0367&from=DE
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/DE/TXT/PDF/?uri=CELEX:32020L0367&from=DE
https://www.hamburg.de/contentblob/914000/efd38637d37b64cc85144c5741c92db3/data/strategischer-lap.pdf
https://www.hamburg.de/contentblob/4088786/bf60a4e79382478e0ec2cab750911ddc/data/laermaktionsplan-hamburg-2013.pdf
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Die Zielsetzung hierbei war, erfolgreich umgesetzte MaRnahmen anschlieRend auf andere
Larmbrennpunkte zu Ubertragen: Die meisten der theoretischen Vorschldge erwiesen sich
jedoch bei néherer Untersuchung aufgrund mangelnder Wirksamkeit, bzw. aufgrund des
hohen Aufwands im Verhdltnis zum Ergebnis als nicht umsetzbar. Auch unterschiedliche
Interessen, wie z.B. der Denkmalschutz, verhinderten eine Umsetzung. Deshalb wurde in der
vorliegenden Fortschreibung auf weitere sogenannte Pilotprojekte verzichtet.

Fur die Vorbereitung zur Erstellung der vorliegenden Fortschreibung des LAP hat die damalige
Behorde fur Umwelt und Energie (BUE) bereits 2017 einen Arbeitskreis (AK) LAP eingerichtet.
Daran teilgenommen haben die damalige Behorde fir Wirtschaft, Verkehr und Innovation
(BWVI), die Behdorde fur Inneres und Sport (BIS) sowie im weiteren Verlauf die Senatskanzlei
(SK), die damalige Behorde fir Gesundheit und Verbraucherschutz (BGV), die Behdrde fur
Stadtentwicklung und Wohnen (BSW) und Vertreterinnen und Vertreter aller Bezirksamter.

2 Fortschreibung
2.1 Ergebnisse der Larmkartierung 2017

Entsprechend der ULR waren zum 30.06.2017 Larmkarten fur die Quellen StralBenverkehr,
Schienenverkehr, Flugverkehr sowie Gewerbe, Industrie und Hafen rechnerisch zu erarbeiten.
Als Indikatoren fur die Larmbelastung dienten der Tag-Abend-Nachtpegel Lpen, der als
jahresdurchschnittlicher, gewichteter Mittelwert der Schalldruckpegel Uber 24 Stunden
definiert ist und der Nachtpegel Lnignt (22 Uhr bis 6 Uhr). Die Ergebnisse wurden in 5 dB(A)-
breiten Klassen von 55 — 60 dB(A) bis > 75 dB(A) fir den Lpen und von 50 — 55 dB(A) bis > 70
dB(A) fur den Lnign: dargestellt. Mafl3geblich fiir die Ausgangsdaten war das Vorjahr 2016. Die
Ermittlung der Anzahl der Betroffenen innerhalb der Isophonenbander erfolgte entsprechend
der Vorgaben der "Vorlaufigen Berechnungsmethode zur Ermittlung der Betroffenen-Zahlen
durch Umgebungslarm" (VBEB).

Aufgrund datenschutzrechtlicher Bestimmungen wurde die Bewohnerzahl einzelner Gebaude
mit weniger als drei Personen durch das Amt fiir Statistik unscharf ausgewiesen. Das fihrt
dazu, dass beispielsweise die zwei Bewohnerinnen und Bewohner eines Einfamilienhauses
einem beliebigen anderen Haus des gleichen Stral3enzuges mit zumindest einem oder zwei
weiteren Bewohnerinnen und Bewohnern zugeschlagen wurden. Au3erdem hat die Anzahl
der Wohngebdude aufgrund der regen Bautatigkeit auch in larmbelasteten Bereichen
zugenommen (Verdichtung der Stadt).

Die Anzahl der berticksichtigten Einwohnerinnen und Einwohner in Hamburg ist von 1.752.200
(2012) auf 1.868.600 (2017) gestiegen. Das untersuchte Stral3ennetz wurde von rund 1.290
km (2012) auf 1.370 km (2017) vergrof3ert (s. Anhang, Anlage 1).

Durch diese tiefgreifenden und vielschichtigen Veréanderungen bei den Eingangsdaten im
Berechnungsmodell gegeniiber der Kartierung 2012 lassen sich die Ergebnisse der Kartierung
2012 mit denen aus 2017 nicht vergleichen. Ursachen der Anderungen lassen sich nicht einem
konkreten Umstand zuordnen sondern ergeben sich aus der Summe aller Anderungen.
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Tabelle 1: Anzahl von Betroffenen aus der Larmkartierung 2017 (Quelle: BUE)

Loenin dB(A) >55-60 |>60-65|>65-70| >70-75 | >75 |Summe >55
StralRenverkehr 140.000 |114.600| 82.200 | 24.900 | 300 362.000
Schienenverkehr (ohne DB) 18.800 | 10.300 | 6.400 | 3.500 | 2.000 41.000
Flugverkehr 41.100 | 12.800 | 3.800 200 0 57.900
Industrie / Hafen 3.000 800 500 100 0 4.400

Lnight in dB(A) >50-55 |>55-60|>60-65| >65-70 | >70 |Summe >50
StralRenverkehr 121.100 | 93.300 | 35.900 800 0 251.100
Schienenverkehr (ohne DB) 11.700 7.000 | 3.600 2.000 100 24.400
Flugverkehr 7.900 1.600 200 0 0 9.700
Industrie / Hafen 1.900 300 200 0 0 2.400

Die geschatzte Zahl der von Larm betroffenen Flachen, Wohnungen, Schulen und

Krankenhdauser ist in der nachfolgenden Tabelle 2 dargestellt.

Tabelle 2: Geschatzte Zahl der von Larm betroffenen Wohnungen, Schulen und Krankenhausgebaude aus der
Larmkartierung 2017 (Quelle: BUE)

Anzahl Anzahl Ak
, : : ,
Loen Flache in km Wohnungen | Schulgebaude Krankenhzusgebaud
> 55 dB(A) 178 180.100 271 34
> 65 dB(A) 67 53.400 20 3
> 75 dB(A) 11 100 0 0

Bewertung der Ergebnisse mit Blick auf vorherige Ergebnisse

StralRenverkehr

Obwohl die Anzahl der Betroffenen in der gleichen GréRenordnung wie 2012 liegt, sind die
Ergebnisse der Kartierung 2017 nur bedingt mit denen der Jahre 2012 und 2007 zu
vergleichen, denn die zu Grunde gelegten Eingangsdaten waren bei dieser Kartierung
gegenuber denen davor veréandert (s. 0.).
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Schienenverkehr

Bei der Untersuchung der Quelle Schienenverkehr wird zwischen Schienenwegen des Bundes
und sonstigen Schienenwegen unterschieden. Fir die Kartierung der bundeseigenen
Schienenwege ist das Eisenbahn-Bundesamt zustandig. Im Juli 2017 wurden dazu fur den
Ballungsraum Hamburg von 248 km Haupteisenbahnstrecke mit Giber 30.000 Zugen pro Jahr
und sonstiger Strecken die Larmkarten erstellt [8].

Daraus ergeben sich fur Hamburg folgende Betroffenenzahlen:

Larmkartierungsergebnisse fir die Haupteisenbahnstrecken im Ballungsraum

~|[Anzahl der Einwohner: 1.896.342 ]
. Anzahl der belasteten Einwohner fur L___ je Pegelbereich in dB(A)

DEN

>55-60 | >60-65 | >65-70 | >70-75 | >75
68920 | 28270 | 12.290 4530 | 1930
Anzahl der belasteten Einwohner fur L, je Pegelbereichin dB{A)
>45-50 | >50-55 | >55-60 | >60-65 | >65-70 | >70
123320 | 541300 | 22210 | o070 [ 3130 [ 1290
X . Belastete
|| Pegelbereich =
. Flache Schul- Krankenhaus-
in dB(A) (km?) Wohnungen gebiude gebiude
>55 94,00 50.344 254 29
_v >65 27.94 9.619 39 8
04 8Kkm ; >75 7.76 995 0 0
= y o o . A Lirmkennziffer
1:800,000 "y > . ; T | R
A DEN Night
667.423 952.344

Abbildung 1: Larmkartierungsergebnisse fur die die Haupteisbahnstrecken des Bundes im Ballungsraum Hamburg
(Quelle: LAP Teil B 2018 des EBA)

Die sonstigen Schienenwege von der Hafenbahn, der AKN und der U-Bahn bilden die kleinere
Teilmenge am gesamten Schienenverkehr und wurden von der BUKEA Kartiert (s. Tabelle 1).

Die Zunahme der Betroffenenzahlen der sonstigen Schienenwege in 2017 beruht auf
verbesserten, detaillierteren Eingangsdaten durch die Hamburger Hochbahn AG. Weiterhin
spielen die beim StralR3enverkehr genannten Hinweise zu den Bevilkerungsdaten eine Rolle.

Hinweis: Die Betroffenenzahlen, die das Eisenbahnbundesamt (EBA) aus den Immissionen
an den bundeseigenen Strecken ermittelt hat, kdnnen nicht einfach zu denen von der BUKEA
ermittelten Betroffenenzahlen an den Strecken der AKN, Hafenbahn und U-Bahn addiert
werden, um eine ,Gesamtbetroffenheit* (entsprechend einer Gesamtbelastung) zu bestimmen.
Das ist unter anderem dadurch begriindet, dass unterhalb eines Pegels von Lpeny = 55 dB(A)
und Lnighe = 50 dB(A) nicht zu kartieren ist, der Gesamtpegel aus mehreren Quellen durchaus
aber Uber 55 dB(A) bzw. 50 dB(A) liegen kann und dadurch relevant wiirde. Die Zahl der
Betroffenen kdnnte in diesem Fall mangels Kartierung aber nicht ermittelt werden. Daruber
hinaus haben die Betroffenenzahlen keinen kleinrAumigen Bezug mehr. Bei einer raumlichen
Uberschneidung von Einwirkungsbereichen konnte die Zahl der in der Gesamtheit
tatsachlichen Betroffenen unveréandert bleiben, aber in hdheren Pegelklassen liegen. Wirde
man die Betroffenen aus beiden Bereichen einfach addieren, ware das Ergebnis sowohl in
Bezug auf die Pegelklasse als auch auf die Anzahl der Betroffenen falsch.

Flugverkehr

Die Zahl der Betroffenen liegt, wie im Jahr 2012, deutlich unter dem Niveau der Betroffenheit
mit StralRenverkehrslarm. Allerdings sind die Ergebnisse der Kartierung 2017, wie auch beim
StralRenverkehr, nur bedingt mit denen der Jahre 2012 und 2007 zu vergleichen, denn die zu


https://www.eba.bund.de/DE/Themen/Laerm_an_Schienenwegen/Laermkartierung/laermkartierung_node.html
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Grunde gelegten Eingangsdaten waren bei dieser Kartierung gegentiber denen davor veran-
dert. Das liegt vor allem an anderen Zahlen zur Bevolkerungsdichte, die aufgrund von Daten-
schutzbestimmungen 2017 anders erhoben wurden.

Industrie-Gewerbe-Hafen

Die Larmindizes samtlicher Anlagen im Hafengebiet missen aufgrund der Gesamtumschlags-
leistung des Hafens berechnet werden. Aul3erdem sind die Industrie- oder Gewerbegelande,
auf denen sich eine oder mehrere Anlagen gemafd Anhang | der Richtlinie 2010/75/EU des
Européaischen Parlaments und des Rates vom 24.11.2010 uber Industrieemissionen (inte-
grierte Vermeidung und Verminderung der Umweltverschmutzung, IED-Anlagen) befinden, zu
berlcksichtigen. Insgesamt nahm die Zahl der IED-Anlagen von 38 (2012) auf 52 (2017) zu.
Damit ist die Anzahl der Betroffenen gegentiber 2012 auch gestiegen.

Eine interaktive Karte zum Thema StraRenverkehrslarm mit Adressen-Suchfunktion findet sich
im Internet [9]. Die Larmkarten zu samtlichen untersuchten Quellen sind als Ubersichtskarten
im pdf-Format ebenfalls im Internet veréffentlicht [10].

2.2 Offentlichkeitsbeteiligung

Nach § 47d Abs. 3 BImSchG wird die Offentlichkeit zu Vorschlagen fir Larmaktionsplane
gehort. Sie erhalt rechtzeitig und effektiv die Moglichkeit, an der Ausarbeitung und der
Uberprufung der Larmaktionsplane mitzuwirken. Die Ergebnisse der Mitwirkung sind zu
beriicksichtigen. Die Offentlichkeit ist tiber die getroffenen Entscheidungen zu unterrichten. Es
sind angemessene Fristen mit einer ausreichenden Zeitspanne fiir jede Phase der Beteiligung
vorzusehen.

Um die Offentlichkeit zu Vorschlagen fiir die Fortschreibung zu héren, hat die Freie und
Hansestadt Hamburg eine Online-Beteiligungsplattform fur sie geschaffen, auf der vom
22.05.2018 bhis 19.06.2018 eine Umfrage freigeschaltet war [11]. An dieser Umfrage haben
sich auf freiwilliger Basis insgesamt 4.377 Hamburgerinnen und Hamburger beteiligt. Durch
dieses Format wurden deutlich mehr Menschen zu einer Beteiligung bewegt, als bei den
insgesamt 10 bezirklichen Larmforen mit ca. 900 Teilnehmenden in 2009/2010. Die Umfrage
ist allerdings nicht reprasentativ.

Dabei sehen sich 49 % der Umfrageteilnehmenden in einem eher lauten Wohnumfeld (s.
Abbildung 2).


https://www.hamburg.de/interaktive-karte-strassenverkehr
https://www.hamburg.de/laermkarten/
https://www.hamburg.de/oeffentlichkeitsbeteiligung-zur-fortschreibung-laermaktionsplan/
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Umfrage zum

Larmaktionsplan Hamburg 2018

Frage 1

Wiirden Sie sagen, dass Sie nach Ihrer person-
lichen Einschatzung in einem eher lauten oder

in einem vergleichswaise ruhigen Wohnumfeld
leben?

Legende
Antwortmoglichkeiten

@ ochoriau

eher ruhig, aber mit deutlichen
Larmspitzen

@ cherruhig

Teilnehmende im Stadtteil
e min:2 - max: 173 Q

Stadtteile

‘:’ Stadtteilgrenzen

Summe der giltigen und
verortbaren Antworten:  4.091

August 2018

Im Auftrag von:

__#i_  Freis und Hanzestadt Hamburg
smuirg  Behdrds fir Umwelt und Energis

Kartenerstellung:

N
Kartenbazz: DYK 6.060, k T".. BMO - Stadt und Verkshr
Fraro und Hansestadt Hamburg, Landesbetrieb Geoinformation und Varmessung 1:135.000 [bmo S. Denker

Abbildung 2: Antworten zur Frage 1 nach der personlichen Einschatzung in einem lauten oder in einem
vergleichsweise ruhigen Wohnumfeld zu leben (Quelle. BMO)

Eine differenzierte Auswertung ergibt sich aus dem ,Projektbericht® des mit
Offentlichkeitsbeteiligung beauftragten Biros deren folgende Zusammenfassung der
Umfrageergebnisse hier wieder gegeben wird [12]:

Die Beteiligung an der Umfrage zeigt eine breite Streuung Uber das gesamte Hamburger
Stadtgebiet. Insgesamt geben fast 90 % der Beteiligten an, sich von StraRenverkehr gestort
oder belastigt zu fuhlen.


https://geoportal-hamburg.de/beteiligung_laermaktionsplan/sites/default/files/public/downloads/Auswertung_Umfrage_2018.pdf

15

100E

I I - -
38,1%

16,9%
TO0%
21,6%
B0%
sox 24,5%
39,0%
40%
2o 29,2%
20%
10%
0% ]

kehr nachts  Fl kehr 6 - 230 Flugverkehr 23 -6 h it tkehr nachts Industrief Gewerbe/Hafen Anders

0%

0%
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Abbildung 3: Antworten zur Frage 3 nach den Hauptlarmquellen (Quelle: Projektbericht der online-Beteiligung)

Fast Vierfunftel (78 %) fiihlen sich auch innerhalb der Wohnung durch Verkehrslarm gestort
oder belastigt (s. Abbildung 4).

M ja, auch in der Wohnung, aber nur
bei offenem Fenster oder auf dem
Balkon oder der Terasse

M ja, auch in der Wohnung, sogar bei
geschlossenen Fenstern

M nein, nur im Wohnumfeld wenn
ich drauRen bin

M nein, Uberhaupt nicht

Abbildung 4: Antworten zur Frage 5 zur Stérung bzw. Belastigung in der Wohnung (Quelle. Projektbericht der
online- Beteiligung)

Dabei wohnt fast die Halfte der Umfrageteilnehmenden (49 %) nach subjektiver Einschatzung
in einem eher lauten Wohnumfeld (s. Abbildung 5). Weitere Zweiflinftel (40 %) charakterisieren
ihr Wohnumfeld zwar als eher ruhig, beklagen aber deutliche Larmspitzen.
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M eher laut

eher ruhig, aber mit
deutlichen Larmspitzen

M eher ruhig

Abbildung 5: Antworten zur Frage 1 zur Larmbelastung im Wohnumfeld (Quelle. Projektbericht der online-
Beteiligung)

Nachts Uberwiegt die durch Einzelgerausche empfundene Stérung, tagsiiber Belastigung
durch Dauergerausche. Dabei zeigt sich ein sehr hohes Stérungspotenzial von "Motorradern
bzw. Mopeds" und "Raserinnen und Raser bzw. Uberlauten Fahrzeugen", und zwar sowohl in
der zeitlichen Zuordnung "immer" also auch "nachts", wahrend tagsiber vor allem Busse und
Lkw zu Uberproportionalen Anteilen stérend wahrgenommen werden.

Festzustellen ist, dass La&rm bei einem grof3en Teil der Umfrageteilnehmenden Auswirkungen
auf den Schlaf hat. Immerhin fast zwei Drittel gaben an, wegen des Larms Schwierigkeiten zu
haben einzuschlafen oder durchzuschlafen (s. Abbildung 6).

Hja Hja
nein nein
Abbildung 6: Antworten zur Frage 6 nach Abbildung 7: Antworten zur Frage 6 zur Sorge um die
Stérungen beim Ein- und Gesundheit (Quelle. Projektbericht der
Durchschlafen (Quelle. Projektbericht online- Beteiligung)

der online- Beteiligung)

In der Folge machen sich daher auch etwa gleich viele Umfrageteilnehmenden Sorgen um
ihre Gesundheit wegen des Larms (s. Abbildung 7).

Neun von zehn Umfrageteilnehmenden ist die Verringerung des L&rms im eigenen
Wohnumfeld wichtig, Zweidrittel benennen dies als sehr wichtig (66 %). Die meisten
Umfrageteilnehmenden wirden zur La&rmreduzierung sogar einen langeren Weg zum eigenen
Parkplatz in Kauf nehmen, davon auch ein grofRer Anteil von Personen, die sich in der Stadt
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Hamburg Gberwiegend mit dem Pkw bewegen. Fast jeder Vierte der Umfrageteilnehmenden
(24 %) ist bereits schon einmal aus einer zu lauten Wohnung ausgezogen, um sich vor Larm
zu schutzen. Sowohl Mieterinnen und Mieter als auch Eigentimerinnen und Eigenttimer unter
den Umfrageteilnehmenden haben zu hohen Anteilen Interesse an einer Foérderung von
passiven SchallschutzmalRinahmen an Haus oder Wohnung.

Dreiviertel der Umfrageteilnehmenden wiinscht sich eine konsequente Unterbindung des
Flugverkehrs nach 23:00 Uhr (ggf. Umleitung auf andere Flughé&fen), davon 62 % unbedingt,
weitere 13 % stimmen dem mit Einschrankungen zu. Die Umfrageergebnisse zum Fluglarm
sind von zwei temporaren Besonderheiten des Jahres 2018 gepréagt. Vor und wahrend des
Umfragezeitraums war am Hamburger Flughafen die Piste 1 (Langenhorn-Niendorf) nur
eingeschrankt, bzw. ab dem 25.05.2018 bis zum 06.06.2018 gar nicht nutzbar, so dass der
Luftverkehr Uber die ansonsten kaum von Fluglarm betroffenen Stadtteile Alsterdorf-
Winterhude-Barmbek-Eilbek-Hamm umgeleitet wurde. 2018 wies zudem eine ganz
ungewohnlich hohe Zahl von néchtlichen Flugverspatungen aus, eine Situation, die sich ab
2019 deutlich besserte. Die hohe Beteiligung von Anwohnern aus den vorgenannten
Stadtteilen (s. Abbildung 2) lasst darauf schlie3en, dass hier die Gelegenheit genutzt wurde,
sich im Rahmen der Umfrage Uber eine temporare Zusatzbelastung zu au3ern. Das Ergebnis
ist demnach noch weniger repréasentativ als bei den anderen Larmquellen.

Der uberwiegende Teil der Umfrageteilnehmenden hat bisher keine oder nur geringe Kenntnis
von der Larmaktionsplanung. Etwa Zweidrittel der Umfrageteilnehmenden (64 %) stellte bisher
keine Verbesserung bei der Larmminderung fest. Knapp Zweiflinftel (37 %) haben hohe
Erwartungen und sehen Larmminderung als vorrangige Aufgabe an. Hinsichtlich der Frage,
ob es eine Festlegung ruhiger Gebiete mit besonderem Schutzstatus geben sollte, halt sich
der Anteil der Beflrworterinnen und Beflrworter ungefahr die Waage mit dem Anteil
derjenigen, die sich winschen, dass alle Bemihungen eher auf die Minderung des Larms in
lauten Gebieten konzentriert werden sollten.

Der Verlauf und die Intensitat der Beteiligung sind erfreulich hoch und belegen ein héheres
Interesse der Offentlichkeit an diesem Beteiligungsformat mit der Moglichkeit, personliche
Einschatzungen und Meinungen in den Prozess der Larmaktionsplanung einzubringen. Nicht
nur die Quantitat der Beteiligung, sondern auch die Qualitdt des Befragungsriicklaufs ist als
auBergewdhnlich gut anzusehen. Fast die Halfte aller Teilnehmenden hat zudem von der
Gelegenheit Gebrauch gemacht, zusatzlich zur Beantwortung der 17 inhaltlichen Fragen, ein
Statement in Form eines freien Kommentars abzugeben [13].

Schlussfolgerungen fir die La&rmaktionsplanung

Auch wenn es sich nicht um eine reprasentative Umfrage handelte, kann der Schluss gezogen
werden, das sich viele Umfrageteilnehmenden tagsiber vom StraRBenverkehrslarm gestort
oder belastigt fihlen. Dies belegt auch die Kartierung von 2017. Vor diesem Hintergrund liegt
der Schwerpunkt bei der Fortschreibung des LAP weiterhin auf Malinahmen zur Minderung
des StraRenverkehrslarms.

Die Aussage, dass sich fast die Halfte der Umfrageteilnehmenden nach subjektiver
Einschatzung in einem eher lauten Wohnumfeld befindet, zeigt die Notwendigkeit zur
Larmminderung an den StralR3en im Bestandswohnungsbau. Dem wurde bereits begegnet mit
der Forderrichtlinie ,Schallschutzmalinahmen®, indem umfassende Maflhahmen mit einer
Forderhohe bis zu 75 % bis Oktober 2020 bezuschusst wurden.


https://geoportal-hamburg.de/beteiligung_laermaktionsplan/sites/default/files/public/downloads/Kommentare_zur_Umfrage_2018_0.pdf
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AulRerdem zeigt sich, wie sehr der Larmschutz auch im Neubaubereich Beriicksichtigung
finden muss (Abbildung 4): 78 % der Umfrageteilnehmenden flihlen sich auch innerhalb ihrer
Wohnung vom Verkehrslarm gestort oder belastigt. Dem wird im Bereich der Bauleitplanung
durch verschiedene planerische Instrumente Rechnung getragen (s. Kapitel 2.3.4.6).

2.3 Larm durch StraRenverkehr

Eine der derzeit grol3en Herausforderungen Hamburgs wie aller Gro3stadte ist es, einerseits
Mobilitat fur alle Verkehrsteilnehmenden auf allen Verkehrswegen zu ermdglichen und dabei
gleichzeitig den Schutz der Gesundheit und der Umwelt zu gewéhrleisten. Ziel der
Fortschreibung des L&rmaktionsplans ist es, die Larmbetroffenheiten weiter deutlich
abzusenken.

Hamburg hat bereits im Rahmen des Klimaplan 2015 (Drs. 21/2521) umfangreiche Ziele und
MaflRnahmen im Bereich Mobilitat beschlossen [14]. Mit der im Dezember 2019
verabschiedeten Ersten Fortschreibung des Hamburger Klimaplans setzt der Senat bei dem
dafur erforderlichen Transformationsprozess im ,Transformationspfad Mobilitdtswende“ auf
die Nutzung effizienter und neuer Technologien, die Implementierung innovativer,
intermodaler Angebote und auf ein sich veradnderndes Mobilitdtsverhalten, also einer
Verschiebung des Motorisierten Individualverkehrs (MIV) hin zum OPNV, FuR- und
Radverkehr [15] [16]. Ein wichtiger Bestandteil dabei ist der ,Hamburg-Takt“. Dahinter verbirgt
sich ein flachendeckendes OPNV-Angebot um die Zahl der Fahrgaste von Bus und Bahn im
Vergleich zu 2017 bis 2030 um 50 % zu erhdhen. Das bedeutet, dass ein grundsatzlicher
Paradigmenwechsel von der Nachfrage- zur Angebotsorientierung stattfinden muss. Ziel ist es,
den OPNV-Anteil am ,Modal Split“ von bisher 22 % auf 30 % zu steigern. Dazu wurde bereits
in 2018 mit der Angebotsoffensive | mit mehr Kapazitaten bei Bus und Bahn durch langere
Fahrzeuge und Taktverdichtungen der Grundstein gelegt. Die Angebotsoffensive Il wurde ab
Dezember 2019 begonnen und ab Ende 2020 mit weiteren Angebotsverbesserungen
(Neueinrichtung und Verlangerung von MetroBus- und Express-Buslinien, neue StadtBuslinien,
Fahrplanausweitungen bei der S-Bahn) fortgefuihrt (Angebotsoffensive 1ll). Zielzustand bis
2030 sollen weitere Taktverdichtungen bei Bus und Bahn, neue Metro- und Expressbuslinien,
eine dichtere ErschlieBung des Stadtgebietes durch zahlreiche neue Haltestellen und die
Einbindung von On-Demand-Angeboten sowie ein deutlich verbessertes Nachtverkehrs-
Angebot sein.

Gleichzeitig wird eine Erhdhung des Radverkehrsanteils auf 25 %, perspektivisch auf 30 % bis
2030 angestrebt.

Mit einer deutlichen Starkung des Umweltverbundes und einer Reduktion des
Kraftfahrzeugaufkommens ergeben sich positive Effekte flr die Larmminderungsplanung.

In der 22. Legislaturperiode wird eine beschleunigte Mobilitdtswende angestrebt. Um die
verkehrspolitischen Ziele zu erreichen, wurde u.a. eine Senatskommission fir Klimaschutz und
Mobilitatswende eingerichtet.

Die Minderung des Verkehrslarms ist fir einen Ballungsraum wie Hamburg eine
Herausforderung und reicht von strategischen Ansatzen der Stadt- und Verkehrsplanung bis
hin zu konkreten kleinrAumigen Einzelmalinahmen, wie z.B. Geschwindigkeitsbegrenzung
und StraBensanierung und dem Einsatz larmmindernder Fahrbahnbeldage. Zum besseren
Verstandnis werden kurz die wesentlichen Plane und Konzepte aufgezeigt.


https://www.hamburg.de/contentblob/4658414/b246fbfbbf1149184431706972709508/data/d-21-2521-hamburger-klimaplan.pdf
https://www.hamburg.de/contentblob/13287332/bc25a62e559c42bfaae795775ef1ab4e/data/d-erste-fortschreibung-hamburger-klimaplan.pdf
https://www.hamburg.de/contentblob/13271118/a2010c8808e226d35c50dc5ae0d76a71/data/d-anlage-3-massnahmenprogramm-transformationspfad-mobilitaetswende.pdf
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Bereits im Strategischen Larmaktionsplan 2008 wurde ein ,Integriertes Handlungskonzept* mit
12 Punkten erarbeitet, deren weitere Umsetzung sich im Larmaktionsplan 2013 und auch in
der vorliegenden Fortschreibung widerspiegelt.

Den strategischen Ansatz in der Verkehrsplanung bildet das Mobilitatsprogramm 2013 mit den
kontinuierlich aktualisierten Datenblattern [17]. Dort wurde auch die Malinahme 9 ,Programm
der lautesten Strallen“ aus dem Larmaktionsplan Hamburg 2013 eingegliedert. Das
Mobilitatsprogramm liefert die Grundlage fir eine kontinuierliche Verkehrsentwicklungs-
planung. Dazu wurde im Larmaktionsplan Hamburg 2013 die Erarbeitung eines integrierten
Verkehrsentwicklungsplans (VEP) als MalRnahme aufgenommen. Aktuell arbeitet die BVM im
Rahmen der kontinuierlichen Verkehrsentwicklungsplanung an der Fortschreibung des
Mobilitatsprogramms zu einem strategischen Handlungskonzept Mobilitat.

In der Drucksache 21/7748 — Mobilitdt in Hamburg - Ziele —, die mit Unterstiitzung des
Mobilitatsbeirates erarbeitet wurde und in der Drucksache 21/9700 — Umsetzung der
Nachhaltigkeitsziele der Vereinten Nationen in Hamburg — ist das Ziel der Larmaktionsplanung
,die Anzahl der von UbermaRigem Verkehrslarm betroffenen Einwohnerinnen und Einwohner
zu reduzieren® festgeschrieben [18] [19].

2.3.1 Systematische Ermittlung von Larmbrennpunkten

Larmbrennpunkte stellen in der Larmaktionsplanung stadtische Bereiche dar, die aufgrund
hoher Larmpegel und hoher Einwohnerdichte eine besonders starke Betroffenheit durch Larm
aufweisen.  Zur  Abgrenzung der Larmbrennpunkte gegeniber den Ubrigen
Larmbetroffenheitsgebieten wurden die Schwellenwerte Lpen > 70 dB(A) und Lnign: > 60 dB(A)
(Kategorie 1) sowie Lpen > 65 dB(A) und Lnight > 55 dB(A) (Kategorie 2) festgelegt, deren
Uberschreitung zur Einstufung eines Betroffenheitsgebiets als Larmbrennpunkt fihrt.
Erganzend wurde ein Bewertungsmald P berlcksichtigt. Dabei handelt es sich um einen auf
einen Streckenabschnitt festgelegten gewichteten Wert, bezogen auf eine festgelegte
Einwohnerzahl von mindestens 50 fiir die Kategorie 1 und eine festgelegte Einwohnerzahl von
mindestens 400 fir die Kategorie 2.

Im Ergebnis wurden 47 Larmbrennpunkte der Kategorie 1 sowie 78 Abschnitte der Kategorie
2 ermittelt. Die Listen dieser Larmbrennpunkte sind im Anhang beigefligt (Anlage 2 und 3).

2.3.2 Konkrete MalRnahmenanséatze

Unter Betrachtung der verschiedenen Handlungsfelder Fahrbahnsanierung, Einrichtung von
Radverkehrsanlagen und Herabsetzung der zuldassigen Hochstgeschwindigkeiten wurden fir
die einzelnen Brennpunkte konkrete MafRRnhahmenansadtze herausgearbeitet (s. Anhang,
Anlage 4 und Anlage 5).

Sowohl die Art der Fahrbahnbeldge als auch der Fahrbahnzustand werden bei der
Berechnung der La&rmbelastung nach VBEB nicht berlcksichtigt. MalRnahmen dieser Art
zeigen also rein rechnerisch keine Verbesserung der LaArmbelastung.


https://www.hamburg.de/bvm/mobilitaetsprogramm/
https://www.hamburg.de/contentblob/11221894/e14ddbb50d45ee9778ed827bba297fdd/data/drucksache-21-7748-mobilitaet-in-hamburg-ziele.pdf
https://www.hamburg.de/agenda2030/
https://www.hamburg.de/agenda2030/
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Die Larmsituation verbessert sich erfahrungsgemaf durch die Beseitigung von Unebenheiten,
insbesondere an StraRenablaufen und Schachtabsackungen, deutlich. Es gibt eine Reihe von
Larmbrennpunkten mit schadhaften Asphaltbelagen.

AN 0 -\
Abbildung 8: schlechter Fahrbahnzustand Abbildung 9: schlechter Fahrbahnzustand
Lokstedter Weg (Nord) (Quelle: IVAS) Steilshooper StraRe (Wandsbek) (Quelle: IVAS)

In den nachfolgenden StralRenabschnitten wurden entsprechende Sanierungsmafinahmen
bereits durchgefihrt.

= Lange Reihe zwischen Baumeisterstral3e und SchmilinskystralRe (Kategorie 1)

= Langenfelder Damm zwischen Kieler StraBe und Steenwisch (Kategorie 1)

= B4 Budapester Stral3e zwischen Neuer Pferdemarkt und Simon-von Utrecht-Stralie
Kategorie 1)

= Julius-Leber StralRe zwischen HarkortstralRe und Max-Brauer Allee (Kategorei 2)

= Rabhlstedter Strafl3e zwischen Am Pulverhof und Brockdorffstrale (Kategorie 2)

Dariber hinaus sollen in folgenden StralBenabschnitten bis spéatestens 2024
Fahrbahnsanierungen bzw. Oberflachenerneuerungen erfolgen (s. Anhang, MaRnahme 1):

Kategorie 1 mit Light > 60 dB(A):

= Lokstedter Weg zwischen FrickestralRe und TarpenbekstralRe
= B5 - Wartenau — Landwehr zwischen S-Bahn und Eilenau

= Sportplatzring zwischen B 4/B 5 Kieler StralRe bis Basselweg

Kategorie 2 mit Lnight > 55 dB(A):

= Krausestraf3e zwischen Bramfelder StraRe und Alter Teichweg

= Borgfelder StraRe zwischen Ausschlager Weg und Grevenweg

= B5 Breitenfelder Stral3e zwischen Hoheluftchaussee und Lehnartzstral3e

2.3.2.2 Einrichtung von Radverkehrsanlagen

Beim Neu-, Um- und Ausbau von Stadtstral3en wird stets geprift, wie die Situation fir den
Radverkehr verbessert werden kann. Das Netz der Radverkehrsanlagen wird stetig
ausgeweitet, insbesondere durch die Malinahmen im Zuge des Hamburger Blndnisses fir
den Radverkehr (s. Kapitel 2.3.4.1). Die Einrichtung von Radverkehrsanlagen kann speziell
auf Uberbreiten zweispurigen StraRen zur Larmminderung beitragen. In diesen Fallen wird der
Abstand der Schallquelle zur Fassade durch die Radverkehrsanlagen vergrofRert. Bei
Schutzstreifen auf der Fahrbahn wird durch die optische Verschmélerung der Restfahrbahn
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laut fachlicher Bewertung des beauftragten Ingenieurbiros eine Geschwindigkeitsminderung
um 3 bis 5 km/h bewirkt. Die Larmminderungspotenziale werden auf maximal 1 dB(A)
abgeschétzt. Hinzu kommen die Verlagerungseffekte vom Kfz-Verkehr zum Radverkehr.

Radverkehrsanlagen wurden bereits in folgenden Stra3enabschnitten realisiert:

= Bahrenfelder Chaussee zwischen Silcherstral3e und B431

= Sievekingdamm zwischen Sievekingsallee und Carl-Petersen Stralie
= Washingtonallee zwischen Ring 2 und Vierbergen

= Binnenfeldredder zwischen Habermannstral3e und Stadtgrenze

Des Weiteren sind neue Radverkehrsanlagen in folgenden Stral3enabschnitten der Kategorie
2 aufgenommen, bei denen bis spatestens 2024 eine Umsetzung geplant ist (s. Anhang,
MalRnahme 2):

= Horner Landstral3e zwischen Horner Brickenweg und Washingtonallee
= Billstedter Hauptstrafl3e zwischen Schiffboeker Weg und Schleemer Weg
= Krausestral3e zwischen Bramfelder StraRe und Alter Teichweg

= Sander Damm zwischen Ulmenliet und Lohbrigger Landstraf3e

= Julius-Leber StralRe zwischen HartkortstraRe und Max-Brauer Allee

Die GertigstraRe zwischen B5 Barmbeker Strale und Mihlenkamp ist zudem als
Fahrradstral3e geplant.

Die Einfihrung von Tempo-30 nachts stellt weiterhin die MalBhahme mit dem hdochsten
Minderungspotential von 3 dB(A) dar. Langfristiges Ziel dieser Fortschreibung des
Larmaktionsplans ist daher die Einfiihrung dieser Malinahme an der iberwiegenden Anzahl
der in der Kategorie 1 identifizierten Larmbrennpunkte und perspektivisch an geeigneten
Larmbrennpunkten der Kategorie 2. Die Kategorie 1 wird hierbei prioritar behandelt. Lediglich
an den Larmbrennpunkten mit mehr als vier Fahrspuren ist eine Anordnung von Tempo-30
derzeit nicht vorgesehen, da die Akzeptanz der Regelungen aufgrund des breiten
Stral3enquerschnittes aktuell als kritisch eingestuft wird. Dartber hinaus soll eine Verdrangung
von Verkehren in ebenfalls sensible Wohngebiete vermieden werden.

Fur die Umsetzung ist eine Prifung und ggfs. die Anpassung der Lichtsignal-Anlagen (LSA-
Anlagen) aus Verkehrssicherheitsgriinden erforderlich. Hintergrund sind die bestehenden
Raumzeiten der Knotenbereiche, d.h. die Zeiten die an lichtsignalisierten Knotenpunkten
zwischen dem Ende der Griinzeit eines raumenden Verkehrsstromes und dem Beginn der
Grlnzeit eines einfahrenden Verkehrsstroms verstreichen muss. Die Raumgeschwindigkeit
und damit auch die Raumzeit von Kraftfahrzeugen unterscheiden sich abhangig von der
zulassigen Hochstgeschwindigkeit. Die Bemessung erfolgt entsprechend den Richtlinien fir
Lichtsignalanlagen (RILSA). Auch aus Grunden der Verkehrskoordinierung ist ggfs. eine
Anpassung von LSA-Anlagen notwendig, da diese auch zur Verstetigung des Verkehrs
beitragt.

Ist eine Anpassung einer LSA-Anlage erforderlich, handelt es sich um einen komplexen
Vorgang, der in mehreren Teilschritten erfolgt und je nach Komplexitat des Knotenpunktes
unterschiedlich aufwendig ist. Die Anpassung der LSA-Anlagen und auch die Aufstellung der
Schilder haben finanzielle Auswirkungen.
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Sofern StraRenabschnitte betroffen sind, auf denen heute Nachtbusse verkehren, kann eine
Anordnung von Tempo-30 nachts erst nach Umstellung des Nachtbussystems ab 2024
realisiert werden. Hintergrund ist, dass das derzeit bestehende Nachtbussystem mit seinen
Taktzeiten von 30 bis 60 Minuten wegen der Umsteigebeziehungen besonders sensibel in
Bezug auch auf geringfigige Verlangerungen von Fahrzeiten ist (s. Anhang, Mal3hahme 3).

Tempo-30 wurde bereits in folgenden Stralenabschnitten eingefiihrt:

In Kategorie 1
Tempo-30 ganztags aus Verkehrssicherheitsgriinden
= Klausstrafl3e zwischen Am Felde und Bahrenfelder StralRe

Tempo-30 nachts
= Seehafenstralle zwischen Konsul-Ritter StrafRe und Ende der Wohnbebauung

In Kategorie 2
Tempo-30 ganztags aus Verkehrssicherheitsgriinden
= Hollandische Reihe zwischen Bernadottestralie und Ottenser Marktplatz

Tempo-30 Zone
= Vogelhuttendeich zwischen Georg-Wilhelm StrafRe und B75 alt
= Bahrenfelder StraRe zwischen Bahrenfelder Steindamm und Bergiusstralie

Tempo-30 nachts
= Rennbahnstral3e zwischen Washingtonallee und Horner Landstral3e

Nach der Umsetzung an den zehn bisher verbliebenen Larmbrennpunkten aus dem LAP 2013
ist unter Vorbehalt der Finanzierung fir die i.d.R. erforderliche Anpassung der LSA-Anlagen
durch die zustandige Fachbehdrde fir folgende weitere Abschnitte prioritar eine Herabsetzung
der Hochstgeschwindigkeit auf Tempo-30 nachts vorgesehen:

In Kategorie 1 mit Lyigh: > 60 dB(A) sind es 20 Abschnitte ab Mitte 2022:

= B73 Stader StraRe/ Buxtehuder StraRe zwischen EiRendorfer Pferdeweg bis ca. 50 m
Ostlich der Feuerwehr

= B5 EiffestraRe zwischen Grevenweg und Beltgens Garten

= Hammer Steindamm zwischen Caspar-Voght-Strafl3e und Sievekings Allee

= B75 - Bremer Stral3e zwischen Hohe StraRe und EiRendorfer Mihlenweg

= B5 Herderstral3e zwischen Grillparzer StraRe und Mozartstral3e

= Schulterblatt zwischen der Bahnlinie bis zur Schanzenstralle

= Caspar-Voght-Straf3e zwischen Hammer Steindamm und Sievekingsallee

= Habichtstral3e/Lauensteinstral’e zwischen Jahnbriicke und Bramfelder StralRe

= Miuhlenkamp zwischen Semperstral3e und Kérnerstralie

= Ostfrieslandstrale zwischen Dangasker Weg (Bogen) und Steendiek

= Ritterstrale/Wagnerstral3e zwischen Wandsbeker Chaussee und Blumenau

= DavidstralRe zwischen Spielbudenplatz und Bernhard-Nocht-StralRe

= Finkenwerder Norderdeich zwischen Steendiek und Brunnenstieg

= Bramfelder StralRe zwischen Drosselstraf3e und Habichtstral3e
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= B5 Winterhuder Weg zwischen MozartstralRe und Beethovenstralle

= Bramfelder Chaussee zwischen Bramfelder Dorfplatz und Steilshooper Allee

= Barmbeker Stral3e zwischen Ohlsdorfer Strafl3e und Dorotheenstral3e

= B75 Wandsbeker ZollstralRe/Ahrensburger Stralle zwischen Holstenhofweg und
HolzmuhlenstralRe

= B75 Ahrensburger Stral3e zwischen Ostende und Holstenhofweg

= Lokstedter Weg zwischen B433 TarpenbekstralRe und Eppendorfer LandstralRe

In den folgenden 19 StraRenabschnitten der Kategorie 1 mit Lnigh: > 60 dB(A) ist ebenso unter
Vorbehalt der Finanzierung fir die i.d.R. erforderliche Anpassung der LSA-Anlagen aufgrund
der vorher notwendigen Umstellung des Nachtbussystems die Einfuhrung von Tempo-30 in
der Nacht in der Zeit von 22 - 6 Uhr ab 2024 vorgesehen:

= Breite Stral3e zwischen Schleestral3e und Kirchenstral3e

= ElbgaustraRe zwischen Dammstraf3e und Kieler Straf3e

= B431 Stresemannstralle zwischen Taskopristralle und Ruhrstraf3e

= B5 Bergedorfer Stral3e zwischen Schleusengrabenbriicke und Vierlandenstral3e

= Max-Brauer Allee zwischen Bei der Friedenseiche und Holstenstral3e

= Bahrenfelder Steindamm zwischen Stresemannstrafle und Schutzenstralle

= B5 Holtenklinker StraRe/Rotenhauschaussee zwischen Curslacker Heerweg und Justus
Brinkmann Stralle

= Sievekingsallee zwischen Bahn und Quellenweg

= Barner Stral3e/Behringstral3e zwischen Bahrenfelder Strale und Gaul3stralRe

= Steilshooper Allee zwischen Bramfelder Chaussee und Briicke tiber den Seebek

= Max-Brauer-Allee zwischen Ehrenbergstrae und Klopstockstral3e/Palmaille

= Schiffbeker Weg zwischen Schiffbeker Briicke und Sturmvogelweg

= Dockenhudener StralRe — Elbchaussee zwischen Witts Allee und Schenefelder
LandstralRe

= Lange Reihe zwischen Baumeisterstrafl3e und Schmilinskystral3e

= B4 Budapester Stral3e zwischen Neuer Pferdemarkt (Stid) und Simon-von-Utrecht-Stral3e

= Langenfelder Damm zwischen B 4 Kieler Strafl3e und Steenwisch

= Lokstedter Weg zwischen Fricke Strafe und TarpenbekstralRe

= Sportplatzring zwischen B 4/B 5 Kieler StraRe und Basselweg

= B5 Wartenau zwischen Bahn und Eilenau

Insgesamt sind im Anhang MaRnahme 3 46 StralRenabschnitte der Kategorie 2 mit Lnign: > 55
dB(A) dargestellt, die grundsatzlich fir eine nachtliche Geschwindigkeitsreduktion geeignet
sind. Sobald die Umsetzung der MalBhahmen aus Kategorie | erfolgt ist, soll fir diese
Strallenabschnitte (der Kategorie 2) ebenfalls eine nachtliche Geschwindigkeitsreduktion
vorgenommen werden.

Daruiber hinaus wird im Zuge der Veloroute 7 in der Hasselbrookstral3e zwischen Ritterstral3e
und Papenstralie die Einrichtung einer Tempo-30-Zone geplant. Auch im Steenwisch ist die
Einrichtung einer Tempo-30-Zone vorgesehen.
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Mit der Ersten Verordnung zur Anderung der StVO vom 30.11.2016 wurden die Moglichkeiten
fur die Anordnung von innerértlichen streckenbezogenen Geschwindigkeitsbeschrankungen
von 30 km/h erweitert. Die Neuregelung in § 45 Absatz 9 Satz 4 Ziffer 6 StVO ermdglicht solche
Beschréankungen auf StralRen des Uberdrtlichen Verkehrs oder auf weiteren Vorfahrtstral3en
im unmittelbaren Bereich von an diesen Stral3en gelegenen Kindergérten, Kindertagesstatten,
allgemeinbildenden Schulen, Férderschulen, Alten- und Pflegeheimen oder Krankenhausern
auch ohne den ansonsten insbesondere fur Beschrankungen des flieBenden Verkehrs
erforderlichen Nachweis einer besonderen Gefahrenlage, die auf Grund besonderer 6rtlicher
Verhaltnisse besteht und die die allgemeine Gefahrenlage im Verkehr erheblich Ubersteigt, wie
z.B. an einem Unfallschwerpunkt.

Mit dieser Neuregelung ist jedoch kein Automatismus verbunden, dass Tempo-30 vor den
genannten Einrichtungen stets anzuordnen ist. Gemafld dem inhaltlich unveranderten § 45
Absatz 9 Satz 1 StVO sind Verkehrszeichen und Verkehrseinrichtungen weiterhin nur dort
anzuordnen, wo dies auf Grund der besonderen Umstande zwingend erforderlich ist, auch bei
der Anordnung von Tempo-30 im unmittelbaren Bereich der genannten Einrichtungen. Somit
sind weiterhin auch in diesen Fallen jeweils eine Einzelfallpriifung und eine Gesamtabwagung
unter dem Aspekt der Verkehrssicherheit notwendig.

Von den in der Neuregelung erwéahnten Einrichtungen lagen in Hamburg 70 % (in absoluten
Zahlen 1.289 von 1.845) bereits vor Inkrafttreten der StVO-Novelle in einem Bereich, in dem
Tempo-30 gilt.

Die Lange der Strecke darf nach der Allgemeinen Verwaltungsvorschrift zur Stral3enverkehrs-
Ordnung (VwV-StVO) langstens 300 m betragen. Die beiden Fahrtrichtungen mussen dabei
nicht gleich behandelt werden. Sofern zu einer folgenden Tempo-30-Strecke in derselben
Richtung ein Abstand von 200 m unterschritten wird, soll die streckenbezogene
Geschwindigkeitsbeschrankung aus Grinden der Verstetigung so verlangert werden, dass
beide Bereiche einbezogen werden. In diesem Fall kann die Gesamtlange von 300 m
Uberschritten werden.

Zur Umsetzung der Anordnungsmaoglichkeit hat die BIS als zustandige oberste Landesbehérde
in den Hamburger Richtlinien zur Anordnung von Verkehrszeichen und Verkehrseinrichtungen
eine Fachanweisung erlassen [20].

Auch wenn die Anordnungen die Erhéhung der Verkehrssicherheit verfolgen, wird die
vermehrte Anordnung von Tempo-30-Strecken im unmittelbaren Bereich von Kindergarten,
Kindertagesstatten, allgemeinbildenden Schulen, Fdrderschulen, Alten- und Pflegeheimen
oder Krankenhdusern auch dazu fuhren, dass sich Larmwerte im Streckenbereich der
Einrichtungen spurbar reduzieren.

Bisher wurden von 587 zu betrachtenden Einrichtungen fir 165 Einrichtungen
stral3enverkehrsbehordliche  Anordnungen zur Einrichtung von Tempo-30-Strecken
angeordnet, bzw. liegen diese nunmehr in einem Bereich, in dem bereits Tempo-30 gilt.
Hierbei sind bei mehreren hintereinander liegenden Einrichtungen aus Grinden der
Verstetigung auch langere Strecken entstanden. Bei 24 Einrichtungen wurden Streckenlangen
von mehr als 400 m aus diesem Grund angeordnet. Der Anteil der schutzwirdigen
Einrichtungen, an denen bereits Tempo-30 gilt hat sich somit auf 79 % erhoht.


http://daten.transparenz.hamburg.de/Dataport.HmbTG.ZS.Webservice.GetRessource
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Zurzeit erfolgt nochmals eine Uberpriifung der Fachanweisung in Bezug auf weitergehende
Mdglichkeiten, von der Neuregelung Gebrauch zu machen. Insbesondere wird gepruft,
inwieweit die Belange des OPNV unter besonderer Berticksichtigung des neuen strategischen
Vorrangnetzes des OPNV eine weitergehende Priifung von Einrichtungen und Nutzung der
Rechtsgrundlage  zulassen. Die  Anzahl von  Strecken, in denen eine
Geschwindigkeitsbeschrankung auf 30 km/h besteht, wird sich daher voraussichtlich nochmals
erhéhen.

Insofern werden insbesondere in Bereichen mehrerer hintereinander gelegener Einrichtungen,
in denen aus Grinden der Verstetigung langere Strecken entstehen, Synergien erzielt werden.

In folgenden Abschnitten der Kategorie 2 wurden bereits in Teilbereichen mit Tempo-30 vor
sensiblen Einrichtungen wie Kindertagesstatten (Kitas) (Mo — Fr, 6 — 19 Uhr) und Schulen
(werktags, 6 — 22 Uhr) umgesetzt:

= Alter Teichweg zwischen Norschleswiger Strafde und Allensteinerstraf3e vor Schule mit
einer Lange von ca. 750 m

= Maienweg zwischen Ratsmiuhlendamm und Am Hasenberge vor Kitas mit einer Léange von
ca. 300 m

= Weidenallee zwischen Schaferkampsallee und Kleiner Schéaferkamp vor Kita mit einer
Lange von ca. 400 m

= Bundesstral3e zwischen Rentzelstrale und Durchschnitt vor Kita mit einer Lange von ca.
100 m

= Alsterdorfer Straf3e zwischen Lattenkampstieg und Alsterdorfer StraRe 115 vor Schule mit
einer L&nge von ca. 300 m

= MiuiggenkampstraBe zwischen Langenfelder Damm und Sartoriusstrafe vor Schule mit
einer L&nge von ca. 200 m

Weil sich an Schulstandorten mit der zusatzlichen Festlegung von Tempo-30 nachts eine
ganztags an Werktagen geltende Regelung zwingend ergibt und weil bei Kita-Standorten nicht
vermittelbar wére, Mo — Fr zwischen 19 und 22 Uhr wieder Tempo 50 zuzulassen, prift die
Behorde fur Inneres und Sport zurzeit bei diesen Streckenabschnitten Tempo-30 bis 22 Uhr
aufgrund der sensiblen Einrichtung anzuordnen, so dass Mo — Fr ganztags Tempo-30 festge-
legt ist.

2.3.3 Weitere neue Handlungsfelder

Im StralRennetz der Stadt Hamburg gibt es noch zahlreiche Kopfsteinpflasterstraen, welche
aufgrund ihrer Beschaffenheit eine hohere Larmemission aufweisen als asphaltierte StralRen.
Aufgrund der hohen Larmemissionen wird Kopfsteinpflaster in der vorlaufigen
Berechnungsmethode fir den Umgebungslarm an Straf3en (VBUS) mit einem Zuschlag DStro
von 6 dB(A) ab 50 km/h gegentber normalen Asphaltbelagen versehen. Der Austausch des
Kopfsteinpflasters gegen einen larmmindernden Belag wirde zu einer Larmminderung
insgesamt von ca. 8 dB(A) fuhren und kAme damit einer Halbierung des wahrgenommenen
Larmpegels um 10 dB(A) nahe. Dies entspdche einer Verringerung der
Verkehrsstarke um 90 %.
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Fur die den Behotrden bekannten Kopfsteinpflasterstrallen wurden die potentiellen
MaflRnahmen unter Berlcksichtigung von Gebietsausweisung, Larmbelastung und
Denkmalschutzbelangen vorgepruft. Viele der in Wohngebieten liegenden Kopfsteinpflaster-
stralRen stehen unter Denkmalschutz oder liegen in denkmalgeschitzten Ensembles, so dass
eine larmmindernde Fahrbahnsanierung mit Asphalt erschwert ist. Auch bei allen anderen
KopfsteinpflasterstraRen kommt eine Fahrbahnsanierung aufgrund der hohen Kosten derzeit
nicht in Betracht. Um zeitnah eine Teilminderung des Verkehrslarms zu erreichen, ist daher
die Anordnung von Tempo-30 ein geeignetes Mittel.

Fur 20 StraRenabschnitte kommt eine Tempo-30-Anordnung grundsatzlich in Betracht. Dies
konnen sowohl Tempo-30-Zonen als auch Anordnungen zur Nachtzeit sein. Des Weiteren
kénnten 9 StralRenabschnitte im Kontorhausviertel autoarm gestaltet werden (s. Anhang,
Anlage 6).

Um eine systematische Abarbeitung und Einzelfallprifung der o.g. Stral’enabschnitte zu
gewahrleisten wird die MalBnahme KopfsteinpflasterstraRen in die Fortschreibung
aufgenommen (s. Anhang, MaRnahme 4).

Larmschutzwdnde behindern die Ausbreitung des Schalls und werden insbesondere
empfohlen, wenn andere MalBhahmen zum Larmschutz nicht méglich sind oder nicht die
gewunschte Wirkung erzielen. Die Schallschutzwand ist das am haufigsten eingesetzte Mittel
des aktiven Schallschutzes Uberwiegend an Bundesautobahnen, da sie viele Einwohnerinnen
und Einwohner gleichzeitig vor Verkehrsgerauschen schiitzen kann. Gleichwohl wurde eine
entsprechende Prufung durch die damalige BUE zusammen mit der damaligen BWVI (LSBG)
durchgefiihrt und ergab, dass eine Larmreduzierung durch die Umsetzung folgender Projekte
aus dem Larmsanierungsprogramm an Bundesfernstrallen auf Hamburger Gebiet erzielt
werden kann:

= BAB A23, Autobahndreieck (AD) HH-Nordwest bis Landesgrenze (LG) Schleswig-Holstein
(SH), Nordseite
= BAB A23, AD HH-Nordwest bis LG SH, Siidseite

Fur StralRenabschnitte in Zustandigkeit der FHH wurden Vorschlage zu weiteren
Larmschutzwanden aus drei Quellen zusammengestellt: Hinweisen aus der Bevolkerung,
Vorschlage von der Verwaltung der Bezirke und Vorschlage von der damaligen BWVI. Die
weiteren Vorprufungen ergaben, dass folgende Standorte fur eine vertiefte Machbarkeitsstudie
im Rahmen der Larmaktionsplanung geeignet erscheinen (s. Anhang, Ma3nahme 5):

= Schleswiger Damm

= Lohbrigger Landstral3e (nordlich), westlich Kreuzungsbereich Lohbrigger Landstralie /
Bergedorfer Strale (B5)

= Bremer Stral3e (westlicher Teil)

= Bergedorfer Straf3e / Am Langberg

Auf folgende Aspekte sollte in den weiteren Prifungen zur Machbarkeit der Larmschutzwande
eingegangen werden:
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= Prifung zu alternativen MaRnahmen zum L&rmschutz

= die Kosten der Larmschutzwand im Vergleich zum Nutzen

= die bauliche Machbarkeit

= die gestalterischen Moglichkeiten unter Beteiligung des Oberbaudirektors
= die mdgliche Finanzierung

Einrichtung einer Kontrollgruppe

Bei ,Autoposern‘ handelt es sich um Autofahrende, die durch exzessives Fahrverhalten
auffallen. Durchdrehende Rader, aufheulende Motoren und kurzfristiges Beschleunigen
verursachen uberflissigen Larm und bel&stigen damit Anwohnerinnen und Anwohner und
Passantinnen und Passanten erheblich. Die Belastigung von anderen Verkehrsteilnehmenden,
Anwohnerinnen und Anwohner und Passantinnen und Passanten wird in Kauf genommen. Die
Erregung von Aufmerksamkeit ist sogar gewollt. Meist handelt es sich um hochwertige und
hochmotorisierte Sportwagen, die zudem technisch ,auf Larm getrimmt‘ sind.
Fahrzeugfiihrende sind tGiberwiegend junge Méanner, die mit ihrem Verhalten Passantinnen und
Passanten beeindrucken und sich prasentieren wollen. Neben der Larmbeléstigung kommt es
auch zu teilweise erheblichen Geschwindigkeitsiiberschreitungen. Uberwiegend handeln
Fahrende mit ihren Fahrzeugen einzeln, gelegentlich kommt es aber auch zu Autorennen mit
Gefahrdungslagen; dabei kam es bereits zu Verkehrsunfallen.

Seit dem Jahr 2016 waren die Beschwerdelage und die Anzahl der Feststellungen des
Polizeivollzugs bzgl. larmender Fahrzeuge spirbar angestiegen.

Die Polizei Hamburg hat am 01.09.2017 die Dienstgruppe ,,Autoposer” VD 313 eingerichtet, in
der aktuell 13 Polizeibeamtinnen und —beamte fur zielgerichtete Malinahmen gegen larmende
Kraftfahrzeuge eingesetzt werden. Durch interne und externe Fortbildung sowie regelmaRiige
Erfahrungsaustausche mit anderen Landerpolizeien und Sachverstandigen festigen die
Mitarbeiter ihren fundierten Wissensstand, um den komplexen Besonderheiten beim
Larmtuning von Kraftfahrzeugen gerecht zu werden.

Die VD 313 geht in erster Linie gegen Kraftfahrzeugfuhrende vor, die durch sogenanntes
.Larmposing“ auffallen. Neben der Verfolgung festgestellter stralRenverkehrsrechtlicher
VerstoRe und Uberpriufungen der Fahrtiichtigkeit der Fahrzeugfiihrenden haben die
Maflnahmen das Ziel, technische Veranderungen an Uberpriiften Fahrzeugen festzustellen,
gegen diese Veranderungen vorzugehen, um so das ,Larmposing“ zu bekampfen. Bei
technischen Veranderungen an den Uberpriften Fahrzeugen und erloschener
Betriebserlaubnis werden die Kraftfahrzeuge von der VD 313 sichergestellt und dirfen erst
wieder im offentlichen Stral3enverkehr in Betrieb genommen werden, wenn die technischen
Verédnderungen am Fahrzeug in einen ordnungsgemafen Zustand versetzt wurden. In diesem
Zusammenhang werden unmittelbar Synergieeffekte zwischen der Erhéhung der
Verkehrssicherheit und dem L&rmschutz erreicht. So hat die VD 313 in der Zeit vom
01.09.2017 bis 23.02.2021 insgesamt 10.494 Kraftfahrzeuge kontrolliert. Hierbei war bei 2.694
Kraftfahrzeugen die Betriebserlaubnis erloschen, an 1.994 Kraftfahrzeugen sonstige
Fahrzeugmangel festgestellt und es erfolgten 1.055 Sicherstellungen von Fahrzeugen wegen
Manipulationsverdachts zur Begutachtung durch eine Sachverstandige bzw. eines
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Sachverstandigen. In 658 Fallen wurden Larmverstol3e bei Fahrzeugfihrern mit technisch
unveranderten Kraftfahrzeugen angezeigt.

Die Arbeit der Kontrollgruppe loste ein erhebliches Echo in der Offentlichkeit aus und fiihrte zu
zahlreichen Hinweisen aus der Bevoélkerung. Die Reaktionen sind durchgehend positiv.
Diese Aktivitdten werden in die Fortschreibung mit aufgenommen (s. Anhang, MalZnahme 6).

In den letzten Jahren wurden die Zulassungsvorschriften fir Abgasanlagen mit variablen
Geometrien, sogenannte Klappenabgasanlagen, bereits deutlich verscharft. Mit der
Einfuhrung der UN ECE 51.03 Regelung ist es Herstellern mittlerweile nicht mehr legal mdglich,
Klappensysteme ausschliel3lich in einem eng definierten Geschwindigkeitsbereich leise zu
schalten, um eine Stral3enzulassung zu erhalten.

Die in der UN ECE 51.03 enthaltene ASEP (Additional Real Driving Sound Emissions
Provisions) Prifung definiert unter anderem, dass zusatzlich zur beschleunigten
Vorbeifahrtmessung bei 50 km/h, fiir jede Beschleunigung zwischen 20 und 80 km/h, welche
unter 5 m/s liegt, die Abgasklappen geschlossen sein missen.

Erganzt wird ECE 51.03 durch die UN Arbeitsgruppe Gerausch (GRB) 68 vom September
2018. Diese definiert, dass auch aul3erhalb der oben genannten Geschwindigkeitsfenster in
typischen Alltags-Fahrsituationen die Abgasgerdusche nicht erheblich vom Grenzwert
abweichen durfen. Hierbei werden Fahrsituationen genannt, welche eine Geschwindigkeit bis
130 km/h und eine Beschleunigung von bis zu 2 m/s ergeben. GRB 68 wurde durch das KBA
IST 05_19 fur das Typengenehmigungsverfahren verpflichtend.

Damit wurden die rechtlichen Rahmenbedingungen zur Larmreduzierung durch Abgasanlagen
spurbar verbessert. Trotzdem besteht fur Fahrzeughersteller weiterhin die Mdoglichkeit,
Kraftfahrzeuge im Werkszustand so auszurlisten, dass bei der Benutzung aufRerhalb von
Alltagssituationen erheblicher (vermeidbarer) Larm entsteht. Larmverursachung sollte einen
Kaufanreiz darstellen. Hier wird Nachbesserungsbedarf gesehen.

Darlber hinaus verkaufen und bewerben einige Hersteller zusatzlich illegale
Klappensteuerungen, welche die strengen Zulassungsvorschriften umgehen. Durch diese
ilegalen Manipulationen entsteht eine erhebliche Larmsteigerung in alltaglichen
Fahrsituationen. Eine strengere Marktiiberwachung seitens der Genehmigungsbehdrden ist
angezeigt und wird als Uberfallig angesehen. Die Mdglichkeiten der Sanktionierung von
Abgasanlagen-Herstellern, welche o6ffentlich mit illegalen Steuerungen werben, sollte
Uberprift werden.

234 Strategische Ansatze der Verkehrs- und Stadtplanung

Die fur die Larmaktionsplanung wichtigsten Strategien und Projekte hinsichtlich ihrer langfristig
wirkenden Larmminderung durch Reduzierung des Autoverkehrs werden nachfolgend
beschrieben.

Hamburg hat sich zum Ziel gesetzt, den Radverkehr deutlich zu starken. Hierzu gehéren eine
— maglichst auch fur Pedelecs und Lastenfahrrdder — gut ausgebaute und ganzjahrig sicher
befahrbare Radverkehrsinfrastruktur sowie vielfaltige Service- und Informationsangebote. Der
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attraktive Ausbau ist notwendig, um die Fahrradnutzung auf allen Entfernungsklassen und
damit den Radverkehr am Modal-Split auf 25 % und perspektivisch auf 30 % innerhalb dieses
Jahrzehnts zu steigern.

Mit der 2008 vom Senat beschlossenen Radverkehrsstrategie, der 2015 erfolgten Einsetzung
der Radverkehrskoordinatorin, dem 2016 geschlossenen Bindnis fur den Radverkehr und der
2020 neu gegrundeten Behorde fiur Verkehr und Mobilitdétswende hat die Hamburger
Radverkehrsférderung eine ganz neue Dynamik entwickelt. In einer gemeinsamen
Vereinbarung, die 2021 fortgeschrieben wird, und jahrlich abgeschlossenen
Arbeitsprogrammen verpflichten sich die Partner aus allen Teilen der Verwaltung und dartber
hinaus auf gemeinsame Ziele und konkrete MalRnahmen, um den Ful3- und Radverkehr zu
fordern. In allen Handlungsfeldern — Infrastruktur, Service und Kommunikation —wurden in den
vergangenen Jahren die Anstrengungen nochmals verstarkt (siehe Fortschrittsbericht 2018
[21]). Das Mosaik aus zahlreichen Mal3nahmen wird immer dichter, und es entstehen immer
mehr zeitgemalie Radverkehrsfihrungen.

Fir Infrastruktur, Service und Kommunikation wurden von 2015 bis 2019 ca. 145 Mio. Euro
eingesetzt (im Jahr 2019 fast 52 Mio. Euro) und fur 2020 stehen Mittel in Hohe von 68 Mio.
Euro bereit. Wichtige Mal3Bnahmen und Ziele sind:

Umsetzung des Veloroutennetzes

Der Ausbau des Veloroutennetzes (14 Velorouten, 280 km) lauft in Hamburg im Zuge der
Mobilitatswende auf Hochtouren. Der Handlungsbedarf wurde in Gber 280 Einzelmalihahmen
Uberflihrt, die schrittweise geplant und realisiert werden. Der Ausbaustand betragt zurzeit Uber
182 Kilometer (Stand: Dezember 2020). Das entspricht 65 % des gesamten Veloroutennetzes
der Stadt. Weitere rund 30 % des Netzes (84 km) befinden sich derzeit in Ausbau und
Bearbeitung. Circa zwei Drittel des Netzes sind damit mittlerweile fertiggestellt, ein Drittel ist
bereits im Bau und wird Schritt fir Schritt abgeschlossen. Der restliche kleine Teil befindet sich
in Planung (s. Anhang, MaRnahme 2).


https://www.hamburg.de/contentblob/11873926/4dcff718d6ebafbaa53c6c76c518c7e9/data/fortschrittsbericht-2018-webversion.pdf
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Abbildung 10: Velorouten-Netzplan (Quelle: BVM)

Neubau und Erneuerung von Radverkehrsinfrastruktur (60 bis 80 km pro Jahr)
Insgesamt ist es das Ziel, Bau, Sanierung und Widmung von Radverkehrsanlagen auf 60 bis
80 km sowie perspektivisch auf 100 km pro Jahr zu steigern. Hierzu tragen die drei
Bauprogramme Erhaltungsmanagement Stral3en (EMS-HH), Busoptimierung und Radverkehr
bei sowie der Ausbau des Veloroutennetzes und bezirklicher Fahrradrouten. Die Bauleistung
hangt von verschiedenen Faktoren ab, wie z. B. Anforderungen aus der
Baustellenkoordinierung, Ressourcen in den Bezirksamtern, bei Planungsbiros und
Baufirmen sowie oOffentliche Beteiligungsverfahren. Um die Bauleistung zu erhthen, soll die
Instandsetzung vorhandener Radwege (im Seitenraum) verstérkt sowie die Herrichtung von
Radwegen nach Aufgrabungen durch Leitungstrager verbessert werden. Hierzu sollen die
Leitungstrager in das Bundnis fur den Radverkehr aufgenommen werden.

In den Jahren 2015, 2017 und 2018 wurden jeweils 32 km erreicht, 2016 waren es 43 km und
2019 wurden 38 km gebaut. Im Jahr 2020 wurde mit 62 km ein neuer Hochswert erreicht.
Zahlreiche MalRnahmen befinden sich in der Planung fir die nachsten Jahre (s. Anhang,
MaRnahme 2).

Ausbau Bike + Ride

Ein wichtiger Bestandteil der Radverkehrsforderung ist die Umsetzung des Anfang 2015
beschlossenen Bike+Ride-Entwicklungskonzepts [22]. Dieses umfasst bislang eine
Ausweitung der Bike+Ride-Platze an Schnellbahnhaltestellen von 16.000 auf insgesamt
28.000 im Jahr 2025 und eine deutliche Verbesserung der Angebotsqualitdt und des
Erscheinungsbildes. Hierfiir werden tber 30 Mio. Euro investiert. Das Konzept soll ab 2021
fortgeschrieben und weiterentwickelt werden. Die Zielkapazitat soll perspektivisch auf 40.000
Platze steigen. Unter anderem sollen neue Haltestellen und wichtige Fahranleger einbezogen
und vermehrt Fahrradparkhduser gebaut werden. Die Umsetzung des Konzepts lauft auf



https://www.buergerschaft-hh.de/ParlDok/dokument/47871/stellungnahme-des-senats-zu-dem-ersuchen-der-bÃ¼rgerschaft-vom-13-februar-2013-â€žbike-ride-entwicklungskonzept-zur-schaffung-attraktiver-fahrradabstellanlagen.pdf
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Hochtouren. Zahlreiche Standorte wurden bereits fertiggestellt (z. B. Hoheluftbriicke,
Nettelnburg, Poppenbttel, Ohlstedt). Der erreichte Stand liegt zurzeit bei tber 23.500 Platzen.
Ein GroRRprojekt stellt das in Bau befindliche Fahrradparkhaus an der U-Bahn Station
Kellinghusenstral3e dar. Zusammen mit den Abstellplatzen im Haltestellenumfeld stehen sdort
ab 2021 dann rund 1.000 Abstellpléatze zur Verfliigung (s. Anhang, Malinahme 7).

Ausweitung StadtRAD

Das doffentliche Fahrradverleihsystem StadtRAD Hamburg war und ist vom Start weg das
erfolgreichste Fahrradverleihsystem in Deutschland, jahrlich werden rund 3 Mio. Fahrten mit
dem StadtRAD durchgefuhrt (2019: 2,66 Mio. Fahrten, 2020: 2,17 Mio. Fahrten, Rickgang
aufgrund der Corona-Pandemie und verstarktem Homeoffice). Nach der erfolgreich
abgeschlossenen Neuausschreibung des Systems erfolgte im Februar 2019 der Neustart mit
einer komplett erneuerten und vergréRerten Fahrradflotte. Das System umfasst derzeit 258
Stationen und Uber 3.300 Fahrrader (Stand: Februar 2021) sowie seit April 2019 Uber 20
Lastenpedelecs. Ab Frilhjahr 2021 sollen zunachst 30 weitere Lastenpedelecs ins System
eingesteuert werden. Die Flotte wéachst in den kommenden Jahren auf rund 4.500 Rader sowie
70 Lastenpedelecs und perspektivisch erschlieen dann tber 350 StadtRAD Stationen alle
Stadtteilzentren sowie U- und S-Bahnhaltestellen (s. Anhang, MaRnahme 2).

Entwicklung Radschnellwege

Die Metropolregion Hamburg arbeitet gemeinsam mit der Behorde fir Verkehr und
Mobilitatswende intensiv an der Entwicklung eines Radschnellwegenetzes. Radschnellwege
sind in besonderem MaRe auf Radpendlerverkehr mit langeren Fahrdistanzen ausgerichtet,
also insbesondere fir das Einpendeln von der Metropolregion hinein in das Hamburger
Stadtgebiet und umgekehrt. Im Rahmen eines Leitprojekts der Metropolregion Hamburg
werden zurzeit neun Radschnellwegkorridore in der Metropolregion, davon sieben mit
Ausrichtung auf Hamburg, in Machbarkeitsstudien untersucht. Ziel ist, die Radschnellwege ab
2021 auszuplanen und zu realisieren. Gerade mit Blick auf den boomenden Pedelec-Sektor
sind Radschnellwege ein bedeutendes und zukunftsweisendes Netzsegment, um die
Verzahnung zwischen Offentlichen Nahverkehr und Radverkehr weiter zu férdern und
auszubauen. Neue Mobilitdtsketten werden entstehen. Ruckenwind bekommt der Bau von
Radschnellwegen durch den Bund. Dieser beteiligt sich in den nachsten beiden Jahren mit
insgesamt 50 Mio. Euro am Bau von Radschnellwegen (s. Anhang, Malinahme 2).

Offentlichkeitsarbeit und Kommunikation

Investitionen in Infrastruktur und Service sind eine Seite der Medaille. Gleichzeitig sollen die
notwendigen Veranderungen den Birgerinnen und Blrgern vermittelt und erlautert werden.
Eine reprasentative Studie ergab, dass vielen Menschen die Angebote rund ums Rad in
Hamburg nicht bekannt sind.

Im Jahr 2019 erfolgte daher der Kick-off fur die neue Marketingkampagne ,Fahr ein schoneres
Hamburg®“. Diese soll die Bereitschaft fir das Radfahren steigern, das Engagement der Stadt
sichtbarer und erlebbarer machen, die Fahrradfreundlichkeit Hamburgs beweisen und das
Klima unter den Verkehrsteilnehmern verbessern. Hamburgerinnen und Hamburger werden
nicht nur durch abwechslungsreiche Rad-Aktionen zum Fahren ermuntert, es soll gleichzeitig
das Gemeinschaftsgefuhl aller Verkehrsteilnehmerinnen und Verkehrsteilnehmer auf den
Stralen verbessert werden. Durchgefiihrt wird die Kampagne mit einem Mix aus Events,
Aktionen, digitalen Angeboten und klassischen PR-Maflinahmen. Das Musikvideo ,Von



32

Hamburg bis zum Meer” wurde uber eine Million Mal geklickt und kann auch uber
Streamingplattformen angehort werden. Die Kleinsten werden durch ein PixiBuch, in dem
.Fienchen und Fiete* gemeinsam die Stadt befahren, zum Fahrradfahren animiert. Das
tatowierte Fahrrad , Tattoo Fiete” hatte seinen grof3en Auftritt in der Millerntor Gallery und ,U3-
Fiete* darf als ausrangierter DT3-Zug weiter durch Hamburg cruisen. Der digitale Hub
fahrrad.hamburg biindelt alle wichtigen Infos rund ums Thema Radfahren in Hamburg [23].
Neben der Marketingkampagne begann Anfang 2019 die Sicherheitskampagne ,Hamburg gibt
Acht!“. Die Kampagne hat das Ziel, das Miteinander im Stral3enverkehr zu verbessern,
Regelwissen zu vermitteln sowie die gegenseitige Rucksichtnahme zu starken. Im Rahmen
dieser Kampagne wurden aus 2000 eingesendeten Vorschlagen von Hamburgerinnen und
Hamburgern acht goldene Regeln fur ein besseres Miteinander ausgewahlt. Bei der
stadtweiten Aktion zum Uberholabstand wurden iiber 1.500 Fahrzeuge gebrandet. Mit
groR3flachigen Beklebungen auf Bussen, Plakatwanden und Lastenr&dern wurde gezeigt, dass
Achtsamkeit auch Abstand einhalten bedeutet — mindestens 1,5 m beim Uberholen von
Radfahrenden.

Im Ergebnis werden sich durch die besseren Randbedingungen fir den Radverkehr mehr
Menschen fir das Rad entscheiden und damit einen wesentlichen Beitrag fir ein
zukunftsfahiges und lebenswertes Hamburg leisten.

Der Offentliche Personennahverkehr (OPNV) bildet das wesentliche Ruickgrat des Hamburger
Personenverkehrs im Umweltverbund und soll in den kommenden Jahren umfassend
weiterentwickelt werden. Der positive Beitrag fur die Larmminderung besteht insbesondere in
der Erhdéhung des Anteils bei der Nutzung des Umweltverbundes und damit einer
flachenhaften Entlastung von tiberm&Rig hohen Kfz-Verkehrsbelastungen.

Die Fahrgastzahlen im HVV haben in den Jahren bis 2019 einen kontinuierlichen Anstieg
verzeichnet. Dieser Zuwachs ist ein Ergebnis der Kapazitatsausweitungen der letzten Jahre.
Auf einigen Relationen stieRBen die Kapazitaten bis zum durch die COVID-19-Pandemie
bedingten Nachfrageeinbruch 2020 bereits an ihre Grenzen, weshalb sie z. B. mittel- und
langfristig durch Netzergénzungen, hohere Taktdichten oder grof3ere Fahrzeuge erhoht
werden sollen. Im Rahmen der Mobilitdtswende bleibt der 6ffentliche Personennahverkehr
auch in Zukunft eine wichtige Saule. Es wird davon ausgegangen, dass die OPNV-Nachfrage
nach Uberwindung der Pandemie wieder auf den bis 2019 eingeschlagenen Pfad zuriickkehrt.
Der Ausbau des Netzes fur den schienengebundenen OPNV wird fortgefiihrt. Damit sollen
angebotene Kapazitaten und Angebotsqualitdt und —quantitat, deutlich erhéht und bisher nicht
oder nur unzureichend erschlossene Raume besser angebunden werden.

Zu den wichtigsten aktuellen MaRnahmen zéhlen:

* Angebotsoffensive im OPNV im Rahmen der Umsetzung des Hamburg-Takts:
Umfassender Ausbau des Fahrplan- und Kapazitdtsangebotes in den Bereichen Bus,
Schnell- und Regionalbahnen seit Dezember 2018. Damit einhergeht eine Ausweitung und
Moderniserung des Fahrzeugparks im Schienen- und Stral3enverkehr.


https://fahrrad.hamburg/de/
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= Der neue U- und S-Bahn-Knotenpunkt Elbbriicken
Durch diesen ist seit Dezember 2019 nicht nur die Anbindung der HafenCity an den Siiden
Hamburgs verbessert, sondern auch der Hauptbahnhof durch hierhin verlagerte
Umsteigemoglichkeiten zwischen U- und S-Bahn sowie Buslinien Richtung Rothenburgsort
ermdglicht.

= Die neue U-Bahn-Haltestelle Oldenfelde der Linie Ul
Diese dient seit Dezember 2019 der ErschlieRung von Wohngebieten zwischen den zuvor
relativ weit auseinanderliegenden Haltestellen Farmsen und Berne.

= Aufgrund der Corona-Pandemie sind die Leistungsanderungen im U-Bahnbereich zum
Fahrplanwechsel 2021 gering. Mal3Bnhahmen, v. a. zur Taktverdichtung werden aufgrund der
geringeren Auslastung in Folge der Corona-Pandemie auf einen spéteren Zeitpunkt
geschoben.

= Neubau der S-Bahn-Haltestelle Ottensen
Diese wird zwischen den Bahnhofen Altona und Bahrenfeld auf der S-Bahn-Strecke Altona
— Blankenese (Linien S1/S11) errichtet und ab Ende 2021 die Anbindung des dicht
besiedelten Umfeldes, das sich derzeit dynamisch entwickelt, verbessern.

= Bau der U4-Verlangerung mit zwei neuen Haltestellen zur Horner Geest, Baubeginn
2020/21, Fertigstellung voraussichtlich 2026 (s. Kapitel 2.4.2.1): Der Infrastrukturausbau
ermdglicht eine direkte Anbindung der Bewohnerinnen und Bewohner in den Quartieren im
dstlichen Horn/Billstedt an das Schnellbahnnetz und ist eine wichtige Voraussetzung fur die
perspektivische urbane Weiterentwicklung des Stadtraums Horner Geest (s. Drs 21/13680)

= Zur Abdeckung der Nachfragezuwachse (z. B. aus der neuen Station Elbbriicken oder
allgemein erhohter Nachfrage) wurde die S-Bahnkapazitat zwischen Harburg und
Hauptbahnhof/Altona durch verstarkten Langzugeinsatz auf der Linie S3 ab Dezember
2019 erweitert. Seit Dezember 2020 wurde zudem der Betrieb der S31 Altona — Harburg
Rathaus (-Neugraben) ausgeweitet, so dass nunmehr zwischen Altona und Harburg taglich
und bis Neugraben montags bis freitags ein 5-Minuten-Takt angeboten wird (s. Kapitel
2.3.4.2).

= Viele Haltestellen der U- und S-Bahnen sind bereits heute barrierefrei gestaltet.

Um mobilitdtseingeschrankten Personen eine selbstbestimmte Nutzung der Schnellbahnen
zu ermdglichen, sollen bis Mitte der 2020er Jahre alle Schnellbahn-Haltestellen auf
Hamburger Gebiet barrierefrei ausgebaut werden. Dazu zahlen der Einbau von Aufzligen
zum Bahnsteig, die Voll- oder Teilerhbhung der Bahnsteige zum niveaugleichen Ein- und
Ausstieg auf den Haltestellen sowie der Einbau von Orientierungssystemen und Leitstreifen.
Mit der ersten Stufe des Ausbauprogramms wurde 2011 begonnen, die 2. Stufe lauft seit
Frihjahr 2016. Ebenso werden die Bushaltestellen fortlaufend barrierefrei ausgebaut und
an die Anforderungen aus dem zugrundeliegenden HVV-Standard angepasst.

Ein wesentliches Element der Strategie ist es, den Burgerinnen und Blrgern einen schnellen,
zuverlassigen Zugang zum offentlichen Verkehrsnetz zu bieten. Um dies flachendeckend zu
erreichen, ist ein engmaschiges Haltestellennetz zu schaffen, das in mdglichst dichter



34

Taktfolge bedient wird. Zu dem Grundgertsten des grof3tenteils im ganztagigen 5-Minuten-
Takt bedienten Schnellbahnstreckennetzes kommt dem Busverkehr eine Schliisselfunktion zu:

e Um in den dichter besiedelten Stadtteilen ein flachendeckendes OPNV-Angebot mit kurzen
Zugangswegen anbieten zu kdnnen, ist das StadtBus-Netz durch neue Linien bzw. durch
Umgestaltung bestehender Linien zu erweitern und das Fahrplanangebot zu verdichten. In
einzelnen Stadtteilen erfolgt eine kleinraumige ErschlieBung durch 13 neue
Quartiersbuslinien.

e Mit Tangentialverbindungen kann die Reisezeit auf vielen Relationen im 6&ffentlichen
Verkehr zum Teil deutlich reduziert werden. Ebenso soll die Erreichbarkeit der einzelnen
Stadtteilzentren sowohl in deren Einzugsbereichen als auch untereinander optimiert
werden. Zudem ist ein Ausbau des Angebotes auf besonders stark nachgefragten Routen
vorzunehmen. Hierzu ist vorgesehen, 26 neue Linien auf MetroBus-Standard zu schaffen.

¢ Schnelle Verbindungen insbesondere auf den von der Schnellbahn nicht oder nicht direkt
bedienten Routen kénnen eine sinnvolle Alternative zum Auto bieten. Dies erfolgt durch das
neue Angebot von Expressbussen, die durch das Auslassen von Haltestellen und eine
beschleunigte Verkehrsfihrung zwischen besonders aufkommensstarken Bereichen
verkehren. Hierzu sind insgesamt 18 zuschlagfreie Expressbuslinien geplant bzw. teilweise
umgesetzt.

e In den dinn besiedelten, landlichen Bereichen wird das Busliniennetz von On-Demand-
Verkehren erganzt. Die derzeit im Pilotbetrieb befindlichen Angebote werden hierzu
ausgewertet und weiter entwickelt, sodass in Bereichen mit einem weitmaschigen Busnetz
ein an den speziellen Fahrgastbedirfnissen ausgerichteter Zugang zum OPNV geboten
wird.

¢ Um die Attraktivitat zu steigern, soll der Reisekomfort z. B. durch verédnderte Standards
erhdht werden.

= Programm zur Verbesserung des Bussystems

Dieses Programm aus der 20. Legislaturperiode wurde inzwischen erweitert zu einem
Programm, das fur Hauptverkehrs- und wichtige Bezirksstralen zur Verfliigung steht und
einen moglichst storungs- und barrierefreien Busbetrieb sicherstellt. Gleichzeitig wird
gewabhrleistet, dass der Radverkehr sicher auf der StraBe geflhrt wird, die
Aufenthaltsqualitat fiir FulBgangerinnen und Ful3géngern steigt, Platz fir Baume
bereitgehalten wird und die Belange des drtlichen Einzelhandels (Anlieferung, Auslagen)
sowie des ruhenden Verkehrs angemessen bericksichtigt werden. Diverse
TeilmalRnahmen des Programms wurden bereits fertiggestellt und sind nachweislich
erfolgreich (z. B. Metrobuslinien 5 und 7). Weitere Mal3nahmen werden fortlaufend bis 2024
umgesetzt.

= Im F&hrverkehr gibt es auf der Linie 62 seit 2017 an den Wochenenden und Feiertagen
zwischen Ostern und Oktober tagstber eine Verdichtung der Taktfolge von 15 auf 10
Minuten. Darlber hinaus ist es unter bestimmten technischen Voraussetzungen maoglich,
die Zahl der maximal zulédssigen Fahrgaste auf den Schiffen von 250 auf 380 Personen zu
erhohen. Fur zwei Schiffe hat die Hafendampfschifffahrts-Aktien-Gesellschaft (HADAG)
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bereits die Zulassung erhalten, fur weitere sollen die entsprechenden Regelungen erwirkt
werden. Anfang des Jahres 2020 erfolgte seitens der HADAG die Ausschreibung von drei
Plug-In-Hybrid-Schiffen. Als Lieferzeitpunkt ist Ende 2021/Anfang 2022 vorgesehen. Die
neuen Fahrschiffe werden vorraussichtlich im Jahr 2022 auf den Linien 62, 64, 72 zum
Einsatz kommen, um die Takte weiter zu verdichten.

= Um auch von unterwegs einen Uberblick liber das HVV-Angebot zu haben oder sich z. B.

eine Verbindung oder den Standort der ndchsten Haltestelle und die Abfahrten in Echtzeit
anzeigen zu lassen, bietet der HVV eine eigene App an.
Zusatzlich zu den Haltestellen von Bus und Bahn werden auch die Standorte
komplementéarer Mobilitatsangebote wie Carsharing- oder StadtRad-Stationen angezeigt.
Switchh heil3en die Mobilitats-Service-Punkte in Hamburg. Neben den ersten am Berliner
Tor und am Wandsbeker Markt gibt es zwischenzeitlich knapp 80 Switchh-Punkte.

Der Nutzen fur die Larmminderung besteht insbesondere in einem hdheren Anteil des
Umweltverbundes und damit einer flachenhaften Entlastung von hohen Kfz-
Verkehrsbelastungen. Jedoch filhrt das dichte Busangebot auch zu einer Erh6hung der
Larmemissionen an den Achsen mit hohen Busfrequenzen. Vor diesem Hintergrund erhalten
die Bemihungen zur Erneuerung der Busflotte eine hohe Bedeutung und werden in die
Fortschreibung des Larmaktionsplans als MaRnahme ,Umstellung der Busflotten auf
alternative Antriebe“ aufgenommen (s. Anhang, MaRnahme 8). Auch wenn sich gerduscharme
Busse aufgrund der vorgeschriebenen Berechnungsmethode in der Larmkartierung derzeit
nicht auf dem Mittelungspegel auswirken und der Dauerschallpegel entlang der von Bussen
genutzten Achsen nur in geringem MalRR gesenkt werden kann, kénnen die potenziellen
Immissionsminderungen an hochfrequentierten Busachsen im Nachtbereich bis zu 3 dB(A)
betragen, dies haben Studien in anderen Stadten ergeben. Zusétzlich entfallen vor allem
besonders storende Spitzenpegel bei Anfahrvorgangen. Seit 2020 beschaffen Hochbahn und
VHH ausschlie3lich lokal emissionsfrei angetriebene Busse. Der Umstieg auf alternative
Antriebe wird durch den Bund umfangreich gefordert. Einher gehen diese Bemuhungen mit
umfangreichen Investitionen in die jeweiligen Betriebshofe, die Ladeinfrastruktur sowie die
entsprechenden Serviceeinrichtungen.

Auf dem Betriebshof der Hochbahn in Alsterdorf ist im April 2019 ein Busdepot fiir Elektro- und
Brennstoffzellenbusse in Betrieb gegangen. Auch der Betriebshof Hummelsbiittel ist schon
teilweise auf E-Mobilitat umgestellt. Ende 2020 befanden sich bereits 36 E-Busse im Bestand
der Hochbahn. Wie bei diesen 36 bereits zugegangenen Fahrzeugen, werden auch die im
Jahr 2021 erwarteten E-Busse vom Bund geférdert. Um den emmisionsfreien Bussen eine
entsprechende Ladeinfrastruktur bieten zu kénnen, wird in Meiendorf ein neuer Busbetriebshof
errichtet, der komplett auf emissionsfreie Fahrzeuge ausgelegt sein wird.

Die Verkehrsbetriebe Hamburg-Holstein GmbH (VHH) hat ihren ersten Betriebshof bereits auf
E-Mobilitat umgestellt. Der Standort Bergedorf verflgt Uber eine neue Elektrobus-Werkstatt,
eine moderne Ladeinfrastruktur und erste E-Busse. Sukzessive gehen weitere emissionsfreie
Fahrzeuge in Betrieb. Bis Mitte 2022 wird die VHH Uber 88 vollelektrische Fahrzeuge verfugen.
86 davon werden vom Bund mitfinanziert.

Der Standort Bergedorf ist Vorreiter und dient als Schablone fiur die Gibrigen Betriebshéfe der
VHH, die nach und nach ebenfalls umgebaut werden.
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Fur den Hamburg-Takt und die damit verbundenen Senatsziele ist vorgesehen, den
Betriebshof in Schenefeld umfangreich zu erweitern und umfanglich fur E-Busse herzurichten.
In Billorook ist die Umristung in Planung und fur 2025 die Entstehung eines komplett
klimaneutralen Betriebsgelandes im Hamburger Westen geplant, auf dem ausschlief3lich
Fahrzeuge mit Elektroantrieb und Wasserstoff in Betrieb gehen werden. Das
Kooperationsprojekt mit Hamburg Wasser, Stadtreinigung Hamburg und Stromnetz Hamburg
ist bereits unterschrieben.

Somit wurde die E-Mobilitat auch im ,Green City Plan Hamburg® dem Masterplan fiir die
Gestaltung nachhaltiger und emissionsfreier Mobilitat in Hamburg aufgefiihrt [24].

Der offentliche Parkraum in einer dicht besiedelten Stadt wie Hamburg ist ein knappes Gut
und die Bewirtschaftung stellt daher eine wichtige verkehrspolitische Aufgabe und
Steuerungsmaglichkeit dar. Deren Ziele sind die Erreichung eines gleichméaRigeren
Verkehrsflusses, die Reduzierung der Parksuchverkehre, die Erhéhung der Parkgerechtigkeit
und eine hohe Fluktuation auf Parkplatzen im 6ffentlichen Raum. Damit werden auch qualitativ
erfassbare Larmminderungseffekte erzielt.

Im Mai 2014 wurde die Abteilung Parkraum-Management beim Landesbetrieb Verkehr (LBV)
der Behdrde fir Inneres und Sport eingerichtet und seit 2020 der Behdrde fur Verkehr und
Mobilitatswende zugeordnet. Diese ist seit dem Februar 2015 Teil des neuen Fachgebietes
Verkehrs-Management des LBV, welches die Parkraumbewirtschaftung insgesamt betreut,
einschlieB3lich der konzeptionellen Fragen und der Erhebung der Parkgebihren. Damit werden
die Parkraumbewirtschaftung und die Kontrolle des Parkraums fortlaufend intensiviert.

Derzeit gibt es in Hamburg ca. 1.000 Parkscheinautomaten mit etwa. 25.000 zugehérigen
Parkstéanden. Die gebuhrenpflichtigen, o6ffentlichen Parkplatze in Hamburg sind in drei
unterschiedliche Geblihrenzonen eingeteilt (Zone | — 3,00 EUR, Zone Il — 2,00 EUR und Zone
Il — 1,00 EUR je 60 Minuten).

Durch die Hohe der Parkgebihren und die kurzen Zeitintervalle soll das Verkehrsverhalten in
bewirtschafteten Gebieten durch das Parkraummanagement des LBV beeinflusst werden.
Dabei wird angestrebt mit zunehmender Gebiihrenhthe einen starkeren Einfluss auf eine
Verkirzung der Parkdauer und ein Ausweichen in Parkbauten.

Ein wesentlicher Bestandteil einer funktionierenden Parkraumbewirtschaftung ist eine
konsequente Uberwachung des Parkraums. Diese wird derzeit von 130 Mitarbeitern des LBV-
Parkraum-Managements ausgeflihrt. In der Vergangenheit entrichteten nur ca. 17 % der
Nutzer in Hamburg ordnungsgemal® die Parkgebihren. Anlasslich von stichprobenartigen
Auswertungen im Frihjahr 2017 wurde festgestellt, dass in den Kontrollgebieten des LBV-
Parkraum- Managements in der City zwischen 50 % und 80 % der Nutzer einen Parkschein
gezogen haben. Dabei wird von drei Standorten aus regelmafig die weit Gberwiegende Zahl
der gebuhrenpflichtigen Parkstédnde der FHH kontrolliert. Durch die Polizei Hamburg werden
im Rahmen freier personeller Ressourcen neben Kontrollen in bewirtschafteten Gebieten auch
im nicht bewirtschafteten Parkraum UberwachungsmalRnahmen durchgefiihrt.

Daruber hinaus wurden in bewirtschafteten Gebieten tber 80 Tsd. Parkstande innerhalb des
Ring 2 elektronisch erfasst und abgebildet, weitere Parkstdnde in verschiedenen
Stadtgebieten werden folgen. Das dadurch entstehende digitale Abbild der Stadt wird einen
Uberblick tber das Parkraumangebot, die Lage der Parkstande, deren Ausstattung,


https://www.hamburg.de/contentblob/11221954/955f4e6a43f2cfcf10312013497928cf/data/masterplan-greencityplan-hamburg.pdf
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Bewirtschaftungsattribute (Parkgebihr, Bewirtschaftungszeit und Héchstparkdauer) vermitteln.
Damit ist die Datenbasis fir eine intelligente Parkraumbelegungserkennung gelegt.
Basierend auf Erfahrungsaustauschen mit anderen Stadten wird in Hamburg die
Parkraumbewirtschaftung im Rahmen von sog. Bewohnerparkregelungen ausgeweitet.
Seither wurde das Bewohnerparken auf St. Pauli erheblich erweitert (einschlieZlich
benachbarter Altonaer Straf3en), ebenso das Bewohnerparken rund um den Flughafen. Vallig
neue Bewohnerparkgebiete sind in Billstedt und zuletzt in der Sternschanze und im
Karolinenviertel entstanden. Im September 2020 folgte der Stadtteil Rotherbaum, im
Dezember 2020 der Stadtteil Altona Altstadt und seit April gilt das auch fir Teile von Ottensen.
Eine vom LBV durchgefiihrte Strukturdatenanalyse hat ergeben, dass in allen dichter
besiedelten Stadtteilen meist eine Konkurrenz zwischen verschiedenen Nutzergruppen
vorherrscht. Diese Konkurrenz kénnte sich auch auf den Parkraummangel fir Bewohner
auswirken. Vor diesem Hintergrund sind bis Ende 2024 jahrlich mindestens vier
Untersuchungsgebiete/Stadtteile fur die Untersuchung bzgl. Bewohnerparken und ggf. zur
Umsetzung vorgesehen. Hier sind z.B. Wilhelmsburg, Eimsbiittel und Eppendorf zu nennen.
Die Einfihrung neuer Bewohnerparkgebiete bedingt immer die ausreichenden
Kontrollkapazitaten beim LBV Parkraum-Management.

Da mit einem gleichmaRigeren Verkehrsfluss und der Reduzierung der Parksuchverkehre
gualitative Larmminderungseffekte erzielt werden kdnnen, wird diese Daueraufgabe als
MalRnahme 9 in die Fortschreibung aufgenommen.

Ein steigendes Verkehrsaufkommen bei gleichzeitig beschrankten Ressourcen und
strengeren Vorgaben fur den Gesundheits-, Umwelt- und Klimaschutz fordern die
Verkehrsplanung in allen grofen Stadten heraus. Hier kann und soll die zunehmende
Digitalisierung und Vernetzung von Mobilitat einen wichtigen Beitrag leisten.

Hamburg mochte als Modellstadt fur zukinftige, nachhaltige und integrierte Mobilitat und
Logistik diesen Wandel demonstrieren. Eine besondere Rolle kommt dabei den Intelligenten
Verkehrssystemen mit dem Fachbegriff ,Intelligent Transport Systems® (ITS) zu. Nur unter
Einsatz von modernsten Technologien und breit gefachertem Know-how kann das Ziel
~Mobilitat in Hamburg fur die Wirtschaft und den Birgern zuganglich, sicherer, effizienter,
nachhaltiger zu gestalten®, in den nachsten Jahren erreicht werden. Um diesem Ziel gerecht
zu werden, hat die Stadt im April 2016 eine eigene ITS-Strategie erarbeitet und somit die
Voraussetzung geschaffen das Hamburger Verkehrssystem unter Einsatz von digitalen
Technologien weiterzuentwickeln. Im Juni 2018 wurde der_Fortschrittsbericht der ITS-Strategie
mit dem Zielbild 2030 und dem Zwischenziel 2021 beschlossen (Drs. 21/13503) [25].

Neben den Handlungszielen

= Erhdhung Verkehrssicherheit,

= Effizienz Gesamtsystem,

= Gute, sichere Informationsverteilung,
= Innovationsforderung

ist die ,Reduzierung der Umwelteinflisse* ein weiteres Ziel.


https://www.hamburg.de/contentblob/11233022/118138471ce86af50368f0231911e1c8/data/fortschrittsbericht-der-its-strategie.pdf
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Dabei sind die Projekte wie die Mobilitatsplattform Switchh mit dem Ziel der Beeinflussung der
Verkehrsmittelwahl und der Ampel-Prognosedienst (Traffic Light Forecast) mit dem Ziel der
Verstetigung von Verkehrsablaufen fur die L&rmminderung relevante Beispiele. Die Pilotphase
wurde erfolgreich abgeschlossen.

Sanierung von Fahrbahnen

Eine Priorisierung von Fahrbahnsanierungen aus Larmschutzgriinden erfolgt nicht, da bei der
rechnerischen Ermittlung der Larmbelastung ohnehin von einem guten Zustand der
Fahrbahndecke ausgegangen wird. Zudem wird in Hamburg bereits seit Uber 20 Jahren
ausschlieBlich larmarmer Asphalt eingesetzt, so dass hier kein wesentliches
Larmminderungspotential besteht. Gleichwohl fihren Fahrbahnsanierungen zu realen
Verbesserungen fir Anwohnerinnen und Anwohner.

Bei Pkw mit konstanter Geschwindigkeit dominiert ab circa 30 km/h — abhangig von Gangwahl
und Fahrbahnbelag — das Reifen-Fahrbahn-Gerausch, bei Lkw ab circa 60 km/h. Fir Pflaster
verschiebt sich dieses Verhaltnis zu noch geringeren Geschwindigkeiten. Geringe Reifen-
Fahrbahn-Gerausche kénnen durch Absorption (z. B. offenporiger Asphalt) oder durch
glnstige Fahrbahnoberflachentexturen (z. B. larmarmer  Splittmastixasphalt,
Dinnschichtbelag im HeilReinbau auf Versiegelung) erzielt werden.

Die akustischen Besonderheiten der unterschiedlichen Fahrbahnoberflachen sind in der
Uberarbeiteten Richtlinie fiir den Larmschutz an Straflen (neu: RLS-19) sowie bei der fir die
Strategische Larmkartierung zukinftig zu verwendende Berechnungsmethode fir den
Umgebungslarm von bodennahen Quellen (Straf3en, Schienenwege, Industrie und Gewerbe)
(BUB) deutlich differenzierter ausgewiesen worden und ermoglichen eine detailliertere
Bewertung der akustischen Eigenschaften im Rahmen der Kartierung und
Larmaktionsplanung.

Fur die Erhaltung der Straleninfrastruktur ist der Landesbetrieb fur Straen, Briicken und
Gewasser (LSBG) zustandig. Seit 2013 wird ein Erhaltungsmanagementsystem fir Hamburgs
Strallen (EMS-HH) betrieben und weiter optimiert. Im November 2019 wurde zuletzt mit dem
StralBenzustandsbericht 2019 (Drs. 21/0000) die Birgerschaft Gber die Zustandserfassung
und —bewertung (ZEB) unterrichtet [26].

In dieser Legislaturperiode sollen mindestens 500 km Fahrbahn saniert werden. Dabei soll
immer auch gepruft werden, ob Verbesserungen fir den Radverkehr und FuBwege mdglich
sind. Ein Abgleich mit den gewahlten La&rmbrennpunkten ist erfolgt (s. Anhang, Malinahme 1).
Als Sonderthema werden unter Kapitel 2.3.3.1 die Kopfsteinpflasterstraf3en betrachtet.

Larmschutz an FernstralRen

Die im Zuge des Ausbaus der A7 nordlich des Elbtunnels derzeit betriebene Erstellung
mehrerer Deckel Uber der Autobahn flhrt sowohl zu einer deutlichen Entlastung der
angrenzenden Bereiche vom StralBenverkehrslarm als auch zu einer stadtebaulichen
Reparatur. Mit der Zusammenlegung von Wilhelmsburger Reichsstral3e und der Bahnstrecke,
die Wilhelmsburg von Norden nach Stiden durchzieht, ist auch eine Aufhebung der vorherigen
,Dreiteilung” Wilhelmsburgs erreicht worden. Das Areal der ehemaligen Wilhelmsburger
Reichsstralle wurde so fur eine stadtebauliche Entwicklung erschlossen. Mit der
Zusammenlegung beider Infrastrukturen sind LArmschutzwénde an der Straf3e und an den
bestehenden Bahnstrecken realisiert worden. Der Ausbau der A7 ndrdlich des Elbtunnels mit
dem ,Hamburger Deckel“ und die Verlegung der Wilhelmsburger Reichsstralie (Bindelung mit


https://www.hamburg.de/contentblob/13167224/d1f4f5708f7ac0824e98610477a7974c/data/strassenzustandsbeticht-mit-anlagen.pdf
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der Bahn) waren deshalb bereits im LAP 2013 als eigenstandige MalRBhahme enthalten. So
werden an den drei Planungsabschnitten Altona, Stellingen und Schnelsen der A7 in der
Summe rund 12.000 Wohneinheiten in 2.300 Geb&uden entlastet (s. Kapitel 3.1.7). Die B73
im Bereich der Cuxhavener Straf3e und Stader Straf3e (aktueller Larmschwerpunkt) soll im
Zuge der A 26 u.a. durch Zurickstufung und stadtebauliche Aufwertung wirksam entlastet
werden. In diesem Zuge wird auch ein teilweiser Riickbau der B 73 gepruift.

Bauleitplanung

In der Hamburger Stadtentwicklung bestehen die Zielsetzungen neuen Wohnungsbau durch
Nachverdichtung auf bisher untergenutzten Flachen zu schaffen, eine Erhéhung der
Aufenthaltsqualitét im StraRenraum zu erreichen, das Stadtbild zu verbessern und nicht zuletzt
die Larmbelastung durch den Autoverkehr zu mindern. Grundsatzlich gilt eine Abstufung von
Mafnahmen, die bei der Planung an larmvorbelasteten Standorten stets zu beachten sind
Hamburger Leitfaden — Larm in der Bauleitplanung 2010 [27]:

= Ausrichtung der Gebaude moglichst parallel zur Stral3e, um eine larmabgewandte
Gebaudeseite zu schaffen, dabei sind andere Larmquellen (z.B. Bahn- oder Gewerbelarm),
die aus anderen Richtungen auf die Flachen einwirken und etwaige hierdurch ausgeltste
Verschlechterungen der Luftqualitdt aufgrund verminderter Durchliftung, mit zu
bertcksichtigen,

= Mdbglichst geschlossene Bauweise mit nur kurzen Licken, ggf. erganzt durch Baukorper
verbindende Wénde, um den Larmeintrag in die Flache zu minimieren,

= Moglichst unempfindliche Nutzungen in der Nahe zur Larmquelle anordnen (z.B. Bliro,
Dienstleistungen oder Mischnutzungen statt iberwiegende oder reine Wohnnutzungen).

Dies gilt auch fir MaRnahmen, die sich im Einklang mit der Larmaktionsplanung befinden und
die der Larmsanierung bei Bestandswohnungen dienen, indem sie eine bessere
Larmabschirmung zur Stral3e bewirken und an den rickwartigen Gebauden in der 2. Reihe
bzw. in den Freiflachen und an den AufRenwohnbereichen (Balkone, Loggien, Terrassen)
zwischen den Gebauden einen Beitrag zur Larmminderung leisten:

= Lickenschlisse bei Uberwiegend offener Bauweise oder zwischen Gebaudezeilen, die
senkrecht zur Stral3e stehen,

= Aufstockungen von an der Stral3e gelegenen, niedrigen Bestandsgebauden,

= Neubau von vorgelagerten Gebdauderiegeln unter Ausnutzung von z.B. bestehenden
Parkplatzen oder Abstandsgriin.

Daneben sind folgende architektonische Mal3hahmen an den neuen Wohngeb&uden selbst
umzusetzen:


https://www.hamburg.de/laermleitfaden-2010/
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= Konsequente Grundrissausrichtung mit Lage der AufenthaltsrAume mdglichst an den
larmabgewandten Gebaudeseiten, dabei liegt der Schwerpunkt auf dem Schutz der
Schlafrdume, insbesondere bei Larmpegeln > 60 dB(A) nachts,

= Baukorpertiefen und  darauf  aufbauende  Grundrisse  planen, die das
,ourchwohnen“ erméglichen, d.h. keine einseitige Ausrichtung der Wohnungen zur Stral3e,

= Schutz der AuRenwohnbereiche durch Ausrichtung zur larmabgewandten Seite oder durch
Verglasungen,

= Zusatzlicher Schutz verbleibender AufenthaltsrAume auf der Straf3enseite durch verglaste
Vorbauten bei Larmpegeln > 70 dB(A) tagsiber.

Magistralen und andere Hauptverkehrsstrallen

Die Weiterentwicklung der Magistralen und weiterer Hauptverkehrsstraf3en ist Baustein der
Stadtentwicklungsstrategie ,Mehr Stadt in der Stadt“ [28] und birgt grol3es Potenzial fur die
Innenentwicklung. Vor diesem Hintergrund hat die Behdrde fur Stadtentwicklung und Wohnen
im August 2019 das ,Internationale Bauforum 2019 | Magistralen veranstaltet. In der
sechstagigen Planungswerkstatt entwickelten 55 nationale und internationale Biiros aus den
Bereichen Architektur, Stadt-, Landschafts- und Verkehrsplanung Ideen fiir die Entwicklung
der R&ume entlang von sieben ausgewéhlten Stral3enzugen in allen Hamburger Bezirken. Das
Internationale Bauforum 2019 hat zahlreiche wertvolle Anregungen gebracht, die fir die
weitere Entwicklung geprift werden. Auf Grundlage der Ideen sollen Prinzipien fir die
Magistralenentwicklung erstellt und weitere rahmensetzende konzeptionelle Uberlegungen
getatigt werden, mit der sich die stadtischen Akteure auf kiinftige Qualitaten und Ziele fir
Hamburgs Magistralen und Hauptverkehrsstral3en verabreden. Die Ausgangslage und Ziele
fur die Magistralenentwicklung sind vielfaltig, u.a.:

= Vorrang der Innenentwicklung durch Nachverdichtung und Umbau im Bestand auf bereits
erschlossenen Flachen zur Schonung bislang unbebauter Flachen im Au3enbereich,

= ErschlieBung von untergenutzten Flachenpotenzialen far vielféltige, urbane
Nutzungsmischungen inklusive Wohnnutzungen zur Férderung einer Stadt der kurzen
Wege,

= Verbesserungen des Stadtbilds durch bauliche Fassung des StraBenraumes und
Fassadengestaltung,

= Verbesserung der Aufenthaltsqualitat im 6ffentlichen Raum durch Neuordnung der
Verkehrsflachen zugunsten von Radfahrenden und zu Ful} gehenden.

Entlang der betroffenen StraRenraume sind aufgrund hoher Verkehrsbelastungen
entsprechend hohe Larmpegel vorzufinden. Es entstehen somit Larmkonflikte mit geplanten
Nutzungen, vor allem Wohnnutzungen. Um diesen Zielkonflikt aufzulésen, ist es wichtig, im
weiteren Planungsverlauf friihzeitig larmmindernde Maflinahmen zu bericksichtigen und in
das jeweilige stadtebauliche und hochbauliche Gesamtkonzept einflieRen zu lassen. Auch
kreative bauliche Losungen sind an dieser Stelle gefragt.


https://www.hamburg.de/stadtplanung/4126904/fachkonferenz/
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Im Rahmen der Magistralenentwicklung sind vielféaltige MalRnahmen vorgesehen bzw. bereits
in der Umsetzung. Dazu gehdren MalRhahmen, die aktiv auf den Schallschutz einwirken und
Larm potenziell reduzieren kdnnen. Daneben werden unter anderem passive stadtebauliche
Schallschutzmalinahmen realisiert, die jeweils auf die Ortlichen Rahmenbedingungen
reagieren und so beispielsweise eine Wohnnutzung entlang der Magistrale erméglichen. Die
in dem vorherigen Abschnitt genannten MafRnahmen in der Bauleitplanung sind hierbei
beispielgebend.

2.4 Larm durch Schienenverkehr

Das Hamburger Schienennetz setzt sich aus dem Streckennetz der DB Netz AG, der HPA
(Hafenbahn), der AKN Eisenbahn AG (AKN) und der Hamburger Hochbahn (HHA) zusammen.

Das Bedienungsgebiet des Personenverkehrs, das die gesamte Flache Hamburgs und weite
Teile des Umlands umfasst, wird neben dem Regional- und Vorortverkehr mit 20 Regional-
Express- und Regional-Bahn-Linien sowie drei AKN-Linien durch 147 km S-Bahn-Netz mit
derzeit sechs Linien, 69 Haltestellen und durch 105 km U-Bahn-Netz auf vier Linien mit
insgesamt 91 Haltestellen erschlossen. Die Hafenbahn stellt eine fir den
Schienenguterverkehr entsprechende Eisenbahninfrastruktur zur ErschlieRung von Terminals
und anderen GleisanschlieBern im Hafen dar. Dartber hinaus gibt es noch weitere
GleisanschlieRer in Hamburg.

Neben dem Personenverkehr ist das Aufkommen des Guterverkehrs von besonderem
Interesse flr die Entstehung von Larm. Das Bundesministerium fur Verkehr und digitale
Infrastruktur prognostiziert far Hamburg eine Veréanderung des
Schienenguterverkehrsaufkommens von 46,4 Mio. t in 2010 auf 67,5 Mio. t fir 2030. In den
zurlickliegenden zehn Jahren konnte im Bereich der Hafenbahn durch effizientere Prozesse
in der Logistikbranche die Frachtmenge bei etwa gleichbleibenden Zugzahlen deutlich
gesteigert werden.

Was die einzelnen Akteure im Bereich des Personenverkehrs und Guterverkehrs fir
Eisenbahnvorhaben in Hamburg tun, wird hier aufgezeigt.

241 Strategien und grundsatzliche Malinahmen der DB Netz AG

Die Belastungsanalyse des Larmaktionsplanes des Eisenbahnbundesamtes dokumentiert
und bewertet deutschlandweit die Larmsituation an Haupteisenbahnstrecken und gibt so einen
Uberblick Uber das AusmaR der Larmbelastung an verschiedenen Orten [29]. Uber
Maflnahmen zur Reduzierung des Schienenverkehrslarms entscheidet allerdings die
Bundespolitik.

Ziel des Bundes war es his 2020 den Schienenverkehrslarm bezogen auf das Jahr 2008 durch
vom Bund initiierte und finanzierte Programme, Maf3nahmen und Strategien zu halbieren.

Die Strategie ,Leise Schiene® verfolgt dabei verschiedene Ansatze:
Malnahmen zur Férderung des Einsatzes eines modernen Wagenparks

= Die Umristung der Bremssysteme von Bestandguterwagen auf moderne, larmreduzierte
Bremstechniken (Flisterbremsen).


https://www.eba.bund.de/DE/Themen/Laerm_an_Schienenwegen/Laermaktionsplanung/laermaktionsplanung_node.html;jsessionid=F4F173777CF2B0698ABAC8BC8D719824.live11291
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Das larmabhangige Trassenpreissystem als ein weiterer Anreiz fur die Umriistung von
Guterwagen auf ,Flisterbremsen®

Die Anschaffung neuer Gilterwagen, die europdische Standards des Larmschutzes
unterschreiten, zusatzlich tber eine Innovativpramie (TSI-Larm+) férdern.

Erprobung von Prototypen neuer Guterwagen (,Projekt Innovativer Guterwagen®) ist
abgeschlossen.

Zusatzliche Forderung durch den Bund fir die Erprobung innovativer
Larmschutztechnologien an der Infrastruktur durch Hersteller und Entwickler an
Teststrecken (I-LENA).

Malnahmen im Rahmen der Ertiichtigungen des Schienennetzes des Bundes

Fur den stationdren Larmschutz an der Strecke wird das freiwillige
Larmsanierungsprogramm des Bundes ,Schallschutz an bestehenden Eisenbahnstrecken
des Bundes* weitergefiihrt. Zum 01.01.2016 wurden die Auslésewerte fur die Aufnahme in
das Larmsanierungsprogramm des Bundes um 3 dB verringert, so erhoht sich die Zahl der
Anwohnerinnen  und Anwohnern mit maoglicher Berlicksichtigung fir eine
Larmsanierungsmafnahme an Bestandsstrecken.

Eine weitere Forderung erfolgt im Rahmen des Zukunftsinvestitionsprogrammes.
Die Bundesregierung sieht hier fir die kommenden Jahre zusétzliche Investitionen fir den
Larmschutz vor.

Die Planungen der S4 (Ost) Hamburg-Altona - Bad Oldesloe basieren auf der
Notwendigkeit, den Hauptbahnhof Hamburg im Bereich der Gleise und Bahnsteige der
Fernbahn deutlich zu entlasten [30]. Daneben ist ein leistungsfahiger Nahverkehr zwischen
Hamburg und dem anliegenden norddstlichen Umland in Schleswig-Holstein dringend
notwendig. Um insbesondere den Anspriichen der stetig steigenden Fahrgastzahlen
gerecht zu werden, bereits bestehende Engpasse aufzulésen und die Region noch besser
an das Nahverkehrsnetz anzubinden, wird mit dem zwischenzeitlich erfolgten Baubeginn
im Projekt S4 unter Beachtung der gesetzlichen Vorgaben u. a. folgendes erreicht:

Verbesserung der SPNV-ErschlieBung im Bezirk Wandsbek und Rahlstedt. Die S4 wird in
einem verlasslichen, einheitlichen, dichten Fahrplantakt fahren,

Trennung des Nahverkehrs durch Errichtung einer weitestgehend eigenen Infrastruktur fir
die S4 vom Fern-, Regional- und Guterverkehr,

Entlastung des Hamburger Hauptbahnhofs durch den Entfall bisheriger RB-Ziige,

direkte Verbindungsmdéglichkeiten zu den Stationen Jungfernstieg, Stadthausbriicke und
Landungsbriicken ohne Umstieg am Hamburger Hauptbahnhof,

Ausbau der Kapazitdt durch 10-Min-Takt im Kernabschnitt und Einsatz von Langzlgen
sowie Errichtung neuer Zugangsstationen.


https://www.s-bahn-4.de/de/laermschutz/laermschutz.html

43

Die neue Verbindung wird das Bus- und Bahnfahren insgesamt attraktiver machen und ein
Anreiz sein, das eigene Auto stehen zu lassen. Erwartet wird, dass mit der S4 je Werktag ca.
100.000 Personenfahrten durchgefuihrt werden. Die S4 steht damit nicht nur fir eine deutlich
bessere Verkehrsanbindung, sondern trégt auch zur Entlastung der Stral3en bei.

Mit der Entflechtung der Verkehre wird die geplante Taktung der S-Bahn méglich und entlastet
damit auch die Bestandsstrecke 1120 und zwar im hochbelasteten Abschnitt Hamburg —
Ahrensburg. Auf Grund der Tatsache, dass die Strecke 1120 ndrdlich von Ahrensburg-
Gartenholz 2-gleisig bleibt, folgt, dass der Neubau der S4 (Ost) allein dem Binnenverkehr
zwischen Hamburg Hbf und Ahrensburg-Gartenholz zu Gute kommt. Folglich wird die
Kapazitat zwischen Ahrensburg und Bad Oldesloe fur den Uberdértlichen Fernverkehr aufgrund
der weiterhin bestehenden Zweigleisigkeit und des Ubergangs einiger Ziige der S4 auf diesen
Abschnitt nicht erhéht.

Zwischen Hasselbrook und Ahrensburg werden auf 17 Kilometern zwei zusatzliche Gleise
gebaut, ein weiterer, eingleisiger Neubau erfolgt auf rund drei Kilometern von Ahrensburg bis
kurz hinter Ahrensburg-Gartenholz. Im Zuge dieses Ausbaus sind 45 km Schallschutzwéande
inklusive Mittelwand geplant, auRerdem kommen bei Bedarf passive Schallschutzmal3hahmen
zum Einsatz. Zahlreiche Bahnilbergange werden beseitigt oder durch Eisenbahn (32)- und
StralRenuberfihrungen (6) ersetzt. Es entstehen flunf neue Stationen: Claudiusstrale,
BovestralRe, Holstenhofweg, Am Pulverhof und Ahrensburg-West; die Station Hamburg-
Wandsbek entfallt. Zudem kommt in zahlreichen Abschnitten das ,Besonders Uberwachte
Gleis* (BUG) zum Einsatz. Durch regelmafiges Messen und Schleifen der Schienen wird der
Gerauschpegel reduziert. Auf Briicken werden Unterschottenmatten ins Gleisbett mit dem
Zweck der Larmreduzierung eingelegt. In einigen Kurvenbereichen sind spezielle
Schienenschmiereinrichtungen vorgesehen. Weitere Informationen finden Sie unter ,Das
Projekt S-Bahnlinie S 4 (Ost) von Hamburg nach Bad Oldesloe” (s. Anhang, MaRnahme 10).

Das Projekt S21 beinhaltet den auf Hamburger Stadtgebiet vollstandigen und ansonsten
Uberwiegend zweigleisigen Ausbau der 30 km langen AKN-Stammstrecke von Hamburg-
Eidelstedt Uber Quickborn nach Kaltenkirchen (Linie Al) zu einer mit Wechselstrom
elektrifizierten S-Bahn-Linie, die eine umsteige- und Dbarrierefreie Verbindung von
Kaltenkirchen bis in die Hamburger Innenstadt ermgglicht. Dies bedingt auch, dass im Rahmen
der Planverfahren entsprechende LarmschutzmalBhahmen umzusetzen sind (s. Anhang,
MaRnahme 10). In den vergangenen Jahren erfolgte schon der abschnittsweise zweigleisige
Ausbau zwischen Eidelstedt und Kaltenkirchen. Die MaRnhahme soll 2025 in Betrieb gehen.

Nutzung von Regulierungsmechanismen

Zum 01.01.2015 trat die zur Berechnung der durch Schienenwege verursachten Immissionen
Uberarbeitete Anlage 2 der 16. BImSchV in Kraft (Schall 03). Die Schall 03 ermdglicht u.a. eine
genauere Ermittlung von aktuellen und prognostizierten Larmpegeln am Ort. Diese lasst
zudem zukinftig eine Festlegung von Kennwerten neuer Innovationen im Bereich
Larmminderung durch die zustandigen Behdrden zu. Gleichzeitig wurde der Schienenbonus
abgeschafft, was einer Verringerung der Grenzwerte fir Schienenverkehrslarm um 5 dB im
Rahmen der Larmvorsorge entspricht.

Zur Umsetzung eines Fahrverbots fur ,laute” Glterwagen wurde das ,Gesetz zum Verbot des
Betriebs lauter Guterwagen® (Schienenlarmschutzgesetz - SchlarmschG) beschlossen, das
seit 2020 den Fahrbetrieb von Wagen untersagt, die die Larmschutzstandards nicht erfullen.
Fur neu zugelassene Fahrzeuge gelten europaweit die Technischen Spezifikationen fir
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Ineroperabilitdt in Bezug auf das Teilsystem ,Fahrzeuge - Larm“ (TSI Larm) die
Larmgrenzwerte neuer Fahrzeuge festlegt.

Larmsanierung im Bestandsnetz

Seit dem Start des Larmsanierungsprogramms 1999 haben der Bund und die DB bereits Uber
1,7 Milliarden Euro investiert und tiber 2.000 km Strecke saniert. Seit Anfang 2019 haben das
Bundesministerium fur Verkehr und digitale Infrastruktur (BMVI) und die DB ein
Gesamtkonzept der Larmsanierung erarbeitet [31]. Mit dem neuen Konzept wird der Umfang
der Larmsanierung im Vergleich zum vorherigen Gesamtkonzept (2013) um rund 75 % erhoht.
Auf der genannten Internetseite ist auch der Umsetzungsstand fur Hamburg angegeben.

2.4.2 MalRnahmen an anderen Schienenstrecken (U-Bahn, Hafenbahn)

Der OPNV ist das Riickgrat des Hamburger Personenverkehrs. Der Hamburger
Verkehrsverbund (HVV) verzeichnete im Jahr 2020 COVID-19 bedingt 513,8 Mio. Fahrgaste
(in 2019: 795,5 Mio.). Die Herausforderung im OPNV besteht auch darin, in allen Bereichen
technische Neuerungen sinnvoll umzusetzen. Uber die vielfaltigen Erweiterungs- und
Optimierungsmaflnahmen und somit der Steigerung der Kapazititen sowie der Attraktivitat
wird es eine Verlagerung vom MIV hin zum OPNV geben. Beispielhaft zu nennen sind:

Im U-Bahnbereich
Der Ausbau des U-Bahnnetzes wird Giberwiegend unterirdisch erfolgen und schitzt somit die
Anwohnerinnen und Anwohnern vor Larm.

U3 Fuhlsbdttler Stral3e

Derzeit plant Hamburg eine zusatzliche Haltestelle auf der U3 zwischen den Haltestellen
Barmbek und HabichtstralRe. Hierdurch kénnen rund 10.000 Einwohnerinnen und Einwohnern
direkt an das Schnellbahnnetz angebunden werden, davon circa ein Viertel erstmalig. Darlber
hinaus wird die stidliche Fuhlsbuttler StraRe mit einer hohen Dichte an Gewerbebetrieben und
als Stadtteilzentrum direkt erreicht. Zudem wird der Knoten U/S-Bahn Barmbek um knapp 10%
seiner Umsteiger entlastet, da diese Fahrgéaste zukiinftig die neue Haltestelle nutzen kénnen.

Verlangerung der U4 auf den Grasbrook

Mit der Verlangerung der U4 auf den neu entstehenden, innovativen Stadtteil ,Grasbrook® wird
der ,Sprung Uber die Elbe“ begonnen. Die WeiterfiUhrung der bestehenden Trasse setzt an der
Haltestelle ,Elbbricken® an, fuhrt oberirdisch Gber den Grasbrook und schlief3t zunachst mit
einer Haltestelle Uber dem Moldauhafen ab. Aufgrund der prominenten Lage erfolgt die
Vorplanung in Begleitung eines Wettbewerbs und wird voraussichtlich in 2022 abgeschlossen.

Verlangerung der U4 zur Horner Geest

Mit der Verlangerung der U4 zur Horner Geest werden bestehende und neu zu entwickelnde
Wohngebiete im Bereich der Horner Geest an das U-Bahn-Netz angebunden und fur die
Anwohnerinnen und Anwohnern eine direkte und umsteigefreie Verbindung in die Innenstadt
geschaffen. Bisher wird die U4 auf den bestehenden Gleisanlagen der U2 nach Billstedt
gefuhrt. Zukunftig soll die unterirdische Strecke an der Horner Rennbahn ausfadeln und auf
eigenen Gleisanlagen bis zur Dannerallee weiterfihren. Die Inbetriebnahme ist fir 2026


https://www.laermsanierung.deutschebahn.com/neuerungen-im-gesamtkonzept-2019.html
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vorgesehen. Die Verlangerung fordert auch die stadtebauliche Weiterentwicklung des
Konzepts ,Stromaufwarts an Elbe und Bille — Wohnen und urbane Produktion in Hamburg Ost,
das mit der Senatsdrucksache 21/13680 zum Zukunftsbild des Stadtraums Horner Geest bis
2030 konkretisiert wurde.

Seit dem 13.02.2020 liegt fur das Projekt der Planfeststellungsbeschluss vor. Unmittelbar im
Anschluss daran wurden erste bauvorbereitende MalRnahmen, wie z. B.
Kampfmittelsondierung, Baumfallungen, Baufeldfreimachungen und Leitungsverlegungen
durchgefihrt. Der Auftrag fir den Auftragnehmer Rohbau im Abschnitt 1 wurde im November
2020 vergeben (s. Anhang, MaBhahme 10).

Neue U-Bahnlinie (U5)

Hamburg plant eine komplett neue U-Bahn-Linie U5, die auf etwa 24 km mit 23 Haltestellen
die Bereiche Bramfeld, Winterhude, Grindelviertel, das Universitatsklinikum Eppendorf (UKE)
und die Arenen mit der Hamburger Innenstadt verknipfen wird. Mit der Linie und den neuen
Haltestellen werden insgesamt 150.000 Hamburgerinnen und Hamburger neu oder besser an
das Hamburger Schnellbahnnetz angeschlossen. Die U-Bahn-Linie U5  wird
Verknipfungshaltestellen mit allen Hamburger U- und S-Bahnlinien erhalten. Nach
Fertigstellung der gesamten Linie werden taglich rund 300.000 Fahrgaste auf der U5 erwartet.
Im Hinblick auf moglichst kurze Warte- und Reisezeiten ist geplant, die U-Bahn-Linie U5
vollautomatisch ohne Zugfahrer zu betreiben.

Nach Start des Planfeststellungsverfahrens fur den ersten ca. 5,8 km langen Abschnitt ,U5
Ost* (Bramfeld - City Nord) in 2019 wird der Beschluss in 2021 erwartet. Die Finanzierung
dieses Streckenabschnitts konnte Hamburg bereits sicherstellen. Der Baubeginn ist noch in
2021 geplant. Der Probebetrieb auf einer Teilstrecke der U5-Ost soll in der zweiten Halfte der
20er-Jahre beginnen. Der Fahrgastbetrieb zwischen Bramfeld und der City Nord ist ab Anfang
der 30er-Jahre vorgesehen. Parallel werden Planungen in den weiteren Abschnitten
fortgefiihrt, abschnittsweise Genehmigungsverfahren durchgefiihrt und Bautétigkeiten starten.
Die U-Bahn-Linie U5 soll bis Ende der 30er Jahre vollstandig in Betrieb sein (s. Anhang,
MalRnahme 10).

Fortgesetzte Erneuerung des Fahrzeugparks

Ende 2020 umfasste der gesamte U-Bahn-Fahrzeugpark 254 drei- und vierteilige Einheiten.
Die Flotte der seit Oktober 2012 im Einsatz befindlichen U-Bahn-Fahrzeuge der Baureihe DT5
wachst bis Herbst 2022 auf eine Zahl von 163 an und ersetzt damit nahezu vollstandig die
Altfahrzeuge des Typs DT3. Der DT5 zeichnet sich, wie auch schon das Vorgangermodell,
durch eine besondere Laufruhe und Gerduscharmut aus.

Derzeit erfolgt bei der S-Bahn eine umfassende Modernisierung und Erneuerung des
Fahrzeugparks. Die Flotte von 164 Fahrzeugen wurde auf 184 Fahrzeuge erweitert, wobei 52
Altfahrzeuge durch 72 Neufahrzeuge ersetzt werden und weitere 112 Fahrzeuge eine
umfassende Modernisierung erfahren (s. Anhang, MaRnahme 11).

Sanfte Stromschienenanlaufe

Bei dem von der U-Bahn verwendeten Stromschienensystem entstehen jeweils an den
Endpunkten der Stromschienenabschnitte StoRgerdusche durch den Anlauf der
Stromabnehmer der Zuge. Im Rahmen von Erneuerungsmafinahmen wird die Stromschiene
im gesamten U-Bahnnetz fortlaufend mit geringer geneigten Stromschienenanlaufen
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ausgerustet, so dass die Schallemission durch das AnstofRen der Stromabnehmer erheblich
vermindert wird (s. Anhang, MaRhahme 11).

Detektionsanlagen fur unrunde Rader

Mitte 2019 wurde auf dem Ostlichen Gleisabschnitt der U-Bahn-Linie U2 eine weitere,
stationére Detektionsanlage fur unrunde Rader in Betrieb genommen. Mit der bereits auf der
Linie Ul vorhandenen Anlage ist somit eine umfassende, automatische Erkennung von U-
Bahn-Fahrzeugen mit sog. Flachstellen moglich. Die derart betroffenen Fahrzeuge werden
dann umgehend aus dem Betrieb genommen und einer werkstattseitigen Radbearbeitung
zugefuhrt (s. Anhang, MalRnahme 11).

Stationare Schienenkopfkonditionierung

Durch eine Schienenkopfkonditionierung kann das storende Kurvenquietschen deutlich
reduziert bzw. ganz vermieden werden. Die Hamburger Hochbahn AG beabsichtigt kiinftig an
sensiblen oberirdischen Kurvenbereichen diese Technologie einzusetzen. Eine Pilotanlage
wurde bereits erfolgreich in einem Gleisbogen der Linie U3 in Barmbek installiert. Der Einbau
weiterer Anlagen in oberirdischen Streckenabschnitten ist in Planung (s. Anhang, Malinahme
11).

Haltestellendurchsagen mit Richtlautsprechern

Um die Belastigung von Anwohnerinnen und Anwohnern durch Haltestellendurchsagen zu
vermindern, erprobt die HOCHBAHN den Einsatz von Richtlautsprechern. Diese versorgen
den Fahrgastbereich innerhalb der Haltestelle mit einem ausreichenden Pegel bei gleichzeitig
nur noch sehr geringer Schallemission in die umliegenden Bereiche. Nach erfolgreicher
Erprobung sollen Haltestellen im Freibereich mit naheliegender Wohnbebauung jeweils bei
planmaRig anstehender Erneuerung der Lautsprecheranlagen auf diese Technik umgeristet
werden (s. Anhang, Malnahme 11).

Das Hafenbahnnetz umfasst rund 300 km Gleise und 800 Weichen. Der Hauptteil des Netzes
liegt im Hafengebiet und somit sind auch nur begrenzt Einwohnerinnen und Einwohnern zu
hohen Lé&armbelastungen ausgesetzt. Im Rahmen der Planverfahren sind, wenn doch
Anwohner betroffen sind, LarmschutzmalRnahmen vorzusehen.

Abbildung 11: Haupteinzugsbereich Hafenbahn Abbildung 12: Haupteinzugsbereich Hafenbahn
(Loen BUE 2017) (Lnight BUE 2017)
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Bei heranrtickender Neubebauung ist auf Seiten der Bauleitplanung und Baugenehmigung die
Larmsituation zu berticksichtigen.

Der Gutertransport per Bahn aus dem Hafengebiet auf das Netz der Deutschen Bahn AG ist
auch der schnellste und umweltfreundlichste Transportweg. Daher bekennt sich der
Hamburger Senat zu der besonderen Bedeutung des Schienenguterverkehrs fir den
Hamburger Hafen und verfolgt das Ziel, mehr Guter auf die Schiene zu bringen und die
Hafenbahn weiter zu modernisieren.

Derzeitige Umsetzungen bzw. Planungen
= Sudliche HafenerschlieRung/Neue Bahnbriicke Kattwyk

= Westliche Umfahrung des Bahnhofs Alte Stiderelbe (in Planung/Fertigstellung bis 2025)

= Bedarfsgerechte Verlangerung weiterer Gleise fiir 740 m lange Guterziige (1. Teilprojekt im
Bahnhofsteil Hamburg Sud in Planung/Fertigstellung bis 2025)

= Sidliche Bahnanbindung Altenwerder einschlieBlich bahnbezogene Anpassungen der
A26/HQS (in Planung/Fertigstellung nach 2025)

= Sowie Ersatzinvestition Hafenbahn u.a. (fortlaufend)

= Jahrliches Bauprogramm: Erneuerung von Gleisen, Weichen, Signaltechnik (fortlaufend bis
2025)

= Verkehrsanbindung Burchardkai mit Erweiterung der Hafenbahnkapazitaten (im
Bau/Fertigstellung bis 2021)

= Umbau Bahnhof Waltershof (1. Baustufe abgeschlossen, Modernisierung der
Sicherungstechnik in Fertigstellung).

Die Hamburg Port Authority (HPA) setzt auch darauf, durch Forderung innovativer Techniken
und optimierte Unterhaltung ihrer Infrastruktur, Schallemissionen aus dem Bahnbetrieb bereits
an der Quelle zu verringern. Verschiedene Ansatzpunkte wurden hierzu in den vergangenen
Jahren angegangen und sollen zukunftig fortgeftihrt werden.

Regelmalige Schienenbearbeitung in Hausbruch

Durch die betrieblichen Belastungen der Schienen bei Zugfahrten kénnen sich mit der Zeit
leichte Unebenheiten in der Schienenoberflache entwickeln. Hierdurch wird die Laufruhe der
Rader gestort. Seit dem Jahr 2014 lasst die HPA die Oberflache ihrer Schienen im Bereich
Hausbruch zweimal jahrlich maschinell glatten. Im Bereich Hausbruch liegen die Gleise der
HPA in einem Bogen, wodurch sie besonders belastet sind. Zudem liegen die Gleise in
unmittelbarer N&he eines Wohngebiets. Durch das Entfernen von Unebenheiten der
Schienenoberflaiche reduzieren sich Schallemissionen und Erschitterungen aus dem
Bahnbetrieb (s. Anhang, MaRnahme 11).
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Forderung gerauschreduzierender Bremssysteme bei der Hafenbahn

Bereits seit dem 01.01.2011 gewahrt die HPA einen monetaren Anreiz fiir den Einsatz von
Guterwagen mit neuen, gerduschreduzierenden Bremssystemen. Im Jahr 2019 lag der Antell
der Wagen mit diesen Bremssystemen im Verkehr vom und zum Hafen bereits bei etwa 69 %.
Aufgrund nationaler gesetzlicher Vorgaben ist zu erwarten, dass sich dieser Wert bis Ende
2020 auf nahezu 100 % erhoht. Gegentber herkbmmlichen Bremssystemen ist beim Einsatz
moderner Bremsen eine Reduzierung des Schalldruckpegels um ca. 10 dB zu erwarten, was
einer wahrgenommenen Halbierung des Larms entspricht (s. Anhang, Mal3nahme 11).

Automatische Detektion von Flachstellen

Seit dem zweiten Quartal 2018 lauft der Pilotbetrieb fir eine automatische
Flachstellendetektionsanlage. Mit Hilfe von Sensoren im Gleisbereich werden wahrend der
Vorbeifahrt der Zuge die Laufeigenschaften der einzelnen R&der analysiert. Beispielsweise
kénnen blockierende Rader beim Bremsen des Zuges sogenannte Flachstellen an den Radern
verursachen. Die Réader laufen damit etwas unrund und erzeugen deutlich erhdhte
Erschitterungen und Schallemissionen. Mit Hilfe der von der HPA betriebenen
Detektionsanlage konnen diese unrund laufenden Ré&ader erkannt werden, sodass die
Wageneigentimerinnen und -eigentimern oder Wagenbetreiberinnen und -betreibern
frihzeitig eine Schadensbeseitigung veranlassen kénnen (s. Anhang, MaRnahme 11).

Foérderung von Hybridlokomotiven

Zum 01.01.2019 hat die HPA einen gesonderten monetéaren Anreiz fir den Einsatz von Hybrid
und Elektrolokomotiven im Rangierdienst im Hafen eingefuhrt. Hybridlokomotiven nutzen als
primaren Antrieb Elektromotoren, die von einem Akku gespeist werden. Zudem besitzen sie
einen Dieselgenerator, der im Bedarfsfall den Akku laden kann. Neben geringeren Schadstoff-
und CO2-Emissionen entstehen wahrend des elektrischen Betriebs auch deutlich geringere
Schallemissionen. Da der Dieselgenerator anders als bei einem herkdbmmlichen Dieselantrieb
i.d.R. im optimalen Drehzahlbereich betrieben wird, entstehen auch wahrend des
Generatorbetriebs weniger Gerausche. Bislang werden funf Hybridlokomotiven im Hafen
eingesetzt. FUr weitere wurden seitens einzelner Eisenbahnverkehrsunternehmen
Bestellungen eingeltst. Ein verstarkter Einsatz dieser innovativen Technologie soll durch die
Einfihrung des monetéren Anreizes begunstigt werden (s. Anhang, Mal3nahme 11).

Schallminderung bei Brickeninstandsetzungen und -neubauten

Bereits 2011 hat die HPA fiir Grundinstandsetzungen und Neubauten von Bahnbriicken aus
Stahl ein Korrosionsschutzverfahren als Standard eingefiihrt, welches zu einer erheblichen
Schallminderung beitragt. Direkt auf den Stahliberbau wird eine dauerelastische Gummi-
Dickschicht aufgebracht, die den Stahl zuverlassig vor Korrosion schiitzt und gleichzeitig die
Ubertragung von Vibrationen vom Gleisschotter auf die Stahlkonstruktion dampft. Eine
Reduzierung des Schalldruckpegels um etwa 10 dB ist durch dieses Verfahren mdglich. In den
vergangenen Jahren wurden die Stahlbriicken der Hafenbahn sukzessive uberholt, sodass
nun alle 21 fur dieses System geeigneten Bauwerke ausgeristet sind. Dieses betrifft auch
Bauwerke in Bereichen mit benachbarter Wohnbebauung, u.a.:

= Miggenburger Briicken

= Eisenbahniberfiihrung Harburger Chaussee
= Peutebahnbriicke

= Eisenbahnuberfihrung Veddeler Bogen
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= Eisenbahnuberfuhrung Georg-Wilhelm-Str.

2.5 Larm durch Flugverkehr

Die Zahl der vom Fluglarm Betroffenen fiir das Hamburger Stadtgebiet (s. Kapitel 2.1), zeigt,
dass die Zahl deutlich unter den Werten der anderen Verkehrstrager (Straf3e, Schiene) liegt.
Zudem ist festzustellen, dass sich die behdordlich registrierten Beschwerden wegen Fluglarms
im Jahr 2020 erheblich reduziert haben. Dies liegt an dem massiven Rickgang des
Luftverkehrs infolge der COVID-19 Pandemie und in Bezug auf die Verspatungssituation an
den erfolgreichen MalBnahmen zur Eindammung des Fluglarms, die auf den beiden
Luftverkehrsgipfeln in Hamburg am 05.10.2018 sowie am 28.03.2019 beschlossen wurden.
Positive Auswirkungen zeigten sich bereits im 3. Quartal 2018. Seit dem nahm die Nutzung
der Verspatungsregelung kontinuierlich ab (s. Kapitel 3.3.1).

In den vorangegangenen LAPen sind die einzelnen MalRnahmen zum Fluglarmschutz
dargestellt. Dies sind etablierte Mal3nahmen, die sich in der Vergangenheit als zielfihrend
erwiesen hatten und auch weiterhin angewendet werden, insbesondere bei der Begrenzung
der Nachtflugsituation. Diese Maf3nahmen dienen auch weiterhin dem Schutz der Bevolkerung
vor Fluglarm. Samtliche Malinahmen orientieren sich dabei am sogenannten ,Balanced
Approach® der ICAO, der vorrangig die Ausschépfung technischer Optimierungen und von
passiven Schallschutzmal3nahmen vorsieht.

Im September 2018 wurde durch die Hamburger Birgerschaft ein 21-Punkte-Plan (Drs.
21/14341) gegen Fluglarm verabschiedet [32]. Die jetzt vorgelegte Fortschreibung des
Larmaktionsplans enthalt dartiber hinaus auch weitere MaRnahmenvorschlage, die bisher
noch nicht dargestellt wurden.

251 MalRnahmen zum aktiven Schallschutz

Die Larmbelastung beim Landeanflug lasst sich bei Flugzeugen der A320-Klasse durch den
Einbau eines einfachen, kleinen Blechs zur Wirbelerzeugung um bis zu 4 dB(A) reduzieren,
allerdings nur, solange das Fahrwerk noch nicht ausgefahren ist.

Bei diesen sogenannten Vortex-Generatoren handelt es sich um Aufsatze an der Tragflache,
welche durch ihre Aerodynamik die fir Airbus Flugzeuge typischen Pfeifgerdusche wéahrend
des Anflugs reduzieren. Diese Gerausche entstehen an der Flugelunterseite durch
Entliftungsoffnungen an  den  Tragflachentanks.  Vortex-Generatoren  erzeugen
Luftverwirbelungen mittels welcher die Schallentwicklung verhindert wird.

Der Flughafen setzt Anreize zur Nachristung der Flugzeuge mit dieser Einrichtung durch
Rabatte in der Entgeltordnung. Mittlerweile sind tber 40 % aller am Hamburg Airport
verkehrenden Flugzeuge der A320-Klasse mit Wirbelgeneratoren ausgestattet. (s. Anhang,
MalRRnahme 12).

Seit etwa 2015 werden von den grof3en Flugzeugherstellern weltweit Mittelstreckenflugzeuge
mit sparsameren Triebwerken auf den Markt gebracht, die vor allem auch im Abflug leiser sind.


https://www.buergerschaft-hh.de/parldok/dokument/63754/bericht_des_ausschusses_fuer_umwelt_und_energie_ueber_die_drucksachen_21_10746_volkspetition_fuer_eine_konsequente_nachtruhe_am_hamburger_flughafen_un.pdf
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Ein Airbus A320neo mit CFM-Leap-Triebwerken ist beim Start 4 — 5 dB(A) leiser als ein
konventioneller A320-200 und ein A320neo mit Pratt & Whitney PW 1100-Turbinen etwa 2 —
3 dB(A). Die ersten Boeing 737max (mit CFM-Leap), die von Hamburg abflogen, waren etwa
4 — 5 dB(A) leiser als konventionelle Boeing 737-800.

Die Luftverkehrsgesellschaft Swiss International Air Lines Ltd. ersetzt ihre Airbus A319-Flotte
durch Airbus A220-300 (vormals Bombardier CS300), die 3 — 4 dB(A) leiser starten als die
A319-Modelle. Seit 2018 wird Hamburg auch von der Embraer 195-E2 angeflogen, die
ebenfalls deutlich leiser ist als das konventionelle Modell. Der Hamburger Flughafen fordert
den Einsatz dieser Flugzeuge durch Rabatte bei den Landeentgelten. Bis Ende 2019 war der
Anteil dieser leisen Flugzeuge jedoch noch zu gering, um als larmentlastend wahrgenommen
zu werden. Bis 2023 wird es aber eine bedeutende Steigerung geben. Gleichzeitig fallen die
letzten sehr lauten Muster weg. Auf den regelmafiigen Einsatz der McDonnell-Douglas MD82
wurde 2018 erstmalig komplett verzichtet, die Boeing 737-300, -400 und -500 Modelle werden
nur noch in geringen Stuckzahlen eingesetzt. Es wird erwartet, dass die Auswirkungen der
COVID-19-Pandemie die Nutzung von sparsamen, effizienten und damit auch leisen
Flugzeugen durch die Fluggesellschaften deutlich beschleunigt (s. Anhang, Mal3nahme 12).

25.2 Malhahmen zum passiven Schallschutz

Seit mehreren Jahrzehnten férdert der Hamburger Flughafen den Einbau von
Schallschutzfenstern  oder &hnlichen passiv  wirkenden MalRnahmen fir die
Flughafenanwohnerinnen und -anwohner aufgrund gesetzlicher Vorgaben und auf freiwilliger
Basis. Im Augenblick lauft das 9. Larmschutzprogramm in Umsetzung der Vorgaben des
Fluglarmschutzgesetzes (s. Anhang, MaRhahme 13).

Seit Ende 2019 laufen zwei freiwillige Programme, welche durch Evaluation der bisherigen
Programme entwickelt wurden (s. Anhang, MaRnahme 13).

Das stadtische Programm der Behorde fur Umwelt, Klima, Energie und Agrarwirtschatft ist im
Oktober 2019 gestartet. Ziel ist es, dass mehr Anwohnerinnen und Anwohner profitieren
kénnen, z.B. durch den Wegfall der nach der 2. Fluglarmschutzverordnung zwingend
vorgesehenen Toleranzmarge fur bereits geférderte Immobilien. Es verfligt tber Mittel in Hohe
von urspringlich 1,5 Mio. Euro und lauft bis Ende 2021. Bis Ende 2020 wurden an 18
Einfamilienhdusern und 1 Mehrfamilienhaus Fenster und AuR3entiren ersetzt und fir 37
Einfamilienhduser und 3 Mehrfamilienhduser Fenster und Au3enttren bewilligt.

AuRerdem kénnen Anwohnerinnen und Anwohner, die im Umkreis von 1.300 Metern rund um
das Startbahnkreuz wohnen seit Dezember 2019 durch das freiwillige Larmschutzprogramm
9+ des Hamburger Flughafens Schallschutzmal3inahmen erhalten. Dieses Programm bietet
der Flughafen Hamburg gemeinsam mit den Fluggesellschaften, die regelméfiig von und nach
Hamburg fliegen, bis zum 21.02.2022 an. Dabei ist auch fur Haushalte, die bereits im Rahmen
des 9. LSP unterstitzt wurden, eine zweite Férderung mdaglich. Untersttitzt wird der Einbau
von Schallschutzfenstern in allen Aufenthaltsrdumen, wenn die vorhandenen Fenster ein
Schallddmmmal <35 dB erbringen, sowie Schalldammlifter oder alternativ eine Nachristung
von programmierbaren automatischen FensterschlieReinrichtungen in Schlaf- und
Kinderzimmern.
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Nach Ablauf dieses Forderprogramms wird Uber die Ausgestaltung weiterer Forderprogramme
entschieden. Die finanziellen Voraussetzungen hierflr wurden im Zuge der Verlangerung des
Erbaurechtsvertrages zwischen der FHH und der Flughafengesellschaft geschaffen, der die
dauerhafte weitere Bereitstellung von Mitteln durch den Flughafen fir den passiven
Schallschutz ab 2021 festlegt.

2.5.3 Weitere regulatorische Malinhahme

Ausgleichszahlungen bei fluglarminduzierten Larm

Der Pachtvertrag der Flughafengesellschaft (FHG) mit der Freien und Hansestadt Hamburg
lauft 2021 aus. Uber die Verlangerung ist mit Drucksache ,Verlangerung des
Erbbaurechtsvertrags Flughafen Hamburg - Langfristige Standortsicherung mit klima- und
larmschutzpolitischen Verpflichtungen verbinden® (Drs. 21/18513) berichtet worden [33]. Diese
legt neben dem Erbbauzins eine gesonderte Larmausgleichszahlung und ab 2021 die
dauerhafte weitere Bereitstellung von eigenen Mitteln flr den passiven Schallschutz fest.

Fur den Hamburger Flughafen wurde 1998 ein Fluglarmkontingent zugrunde gelegt, dass die
Ausdehnung der Larmisophone von 62 dB(A) — berechnet aus den Flugbewegungen der sechs
verkehrsreichsten Monate - auf 20,39 km? begrenzt. Dieses ist eine integrale Grundlage der
Betriebsgenehmigung vom 11.05.1999 und bildet den rechtlich zulassigen Rahmen fir
Fluglarm am Hamburg Airport. Diese rechtlich bestandskraftige Genehmigungslage bleibt
unverandert. Neu ist, dass im Rahmen des Erbbaurechtsvertrages fur den Flughafen Hamburg
bei Uberschreitung der (analog zur Berechnung der bestehenden Betriebsgenehmigung)
berechneten Larmkontur von 15,39 km? eine Larmausgleichzahlung in Ho6he von 500.000 Euro
pro angefangenem km? Uberschreitung und pro Jahr, in dem die Uberschreitung erfolgt ist, an
den Landesbetrieb  Immobilienmanagement und  Grundvermégen  (LIG) als
Erbbaurechtsgeberin zu zahlen ist.

Die Larmausgleichszahlung ist mit folgender Progression versehen: Bei einer Uberschreitung
von 19,39 km? werden 3 Mio. Euro fallig (statt 2,5 Mio. Euro) und ab einer Uberschreitung von
20,00 km? werden 4 Mio. Euro fallig. Die Vereinbarung der Larmausgleichszahlung ist unter
den technischen, rechtlichen und verkehrlichen Rahmenbedingungen des Jahres 2019 und
der Vorjahre erfolgt. Nach der Einfiihrung der novellierten Flugzeuggruppeneinteilung durch
das Deutsche Zentrum fir Luft- und Raumfahrt (DLR) wird die Larmkontur einmalig neu
ermittelt und diese als Zielwert festgelegt. Sollten sich nach jeweils 20 Jahren Vertragslaufzeit
(also in den Jahren 2041 und 2061) grundlegende Anderungen der Rahmenbedingungen
ergeben, vereinbaren beide Seiten, vertrauensvoll die Auswirkungen auf die
Larmausgleichszahlung zu erértern.

Die Larmausgleichszahlung ist nicht Bestandteil des eigentlichen Erbbauzinses, sondern eine
Zusatzkomponente. Aufgrund der Auswirkungen der COVID-19-Pandemie auf den Luftverkehr
ist die Ausdehnung des Fluglarmkontingentes deutlich gesunken, Sie betrug 2020 nur noch
9,37 km? (s. Anhang, MaRnahme 14).

2.6 Festlegung Ruhiger Gebiete

Ein Ziel des LAP fur Hamburg ist die Vermeidung der L&rmzunahme in innerstadtischen Be-
reichen, in denen Erholungssuchende mdéglichst frei von Larmbelastigungen ,zur Ruhe kom-
men*“ kdnnen, unter Gewahrleistung eines hohen Gesundheits- und Umweltschutzniveaus so-
wie Erhalt und Steigerung der Lebensqualitat.


https://www.hamburg.de/stadtplanung/4126904/fachkonferenz/
https://www.hamburg.de/stadtplanung/4126904/fachkonferenz/
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Zur Schaffung einer Grundlage fur die Festlegung von ruhigen Gebieten wurde eine vertie-
fende Untersuchung durch ein Ingenieurbiro durchgefihrt. Diese diente der Flachenermittlung
unter Beruicksichtigung von Flachennutzung, Erholungsfunktion, Schallimmissionspegel (Loen),
GroRe, Lage, Storeinflussen und Burgerhinweisen. (s. Kapitel 3.4).

Ferner wurden zusatzlich folgende Aspekte bei der Flachenauswahl bertcksichtigt:

= Kkeine Erfassung langfristiger Bauflachenpotentiale,

= Einhaltung eines geeigneten Abstandes zum bestehenden Siedlungsrand zur Wahrung von
Arrondierungsmaoglichkeiten,

= Kkeine Erfassung von Kleingarten,
= keine Erfassung bebauter Flachen mit Ausnahme von Splitterbebauung,
= keine Erfassung intensiv landwirtschaftlich genutzter Flachen,

= keine Erfassung von Grin- oder Landwirtschaftsflachen, die durch Besucher nicht erlebbar,
d.h. betretbar sind (erforderliche ¢ffentliche Durchwegung),

= keine Erfassung von Flachen mit Nachbarschaft zu emittierenden Flachen (z.B. Industrie-
Gewerbegebieten, Sportanlagen, Freizeitgebieten),

= Kkeine Erfassung von noch im Einflussbereich des Flughafens liegenden Flachen, auch
aul3erhalb der Larmschutzzonen,

= Wahrung eines geeigneten Abstandes zu stark frequentierten Verkehrswegen
(Bundesstral3en, Autobahnen, Magistralen, Schienenwegen),

= ausreichende Berucksichtigung avisierter Stra3en- und Schienenstreckenplanungen,

= Bertcksichtigung der zusammenhangenden Erlebbarkeit eines grof3eren Areals, d.h.
Verzicht auf zusammengesetzte Schmalflachen,

= zur Abgrenzung sollte mdglichst eine Orientierung an bestehenden Flurstiicksgrenzen
erfolgen,

= weitgehend Auswahl 6ffentlicher Flachen.

Bei einer MindestgroRe von 50 ha ergeben sich insgesamt 15 Ruhige Gebiete. Diese Ruhigen
Gebiete sind nach Beschluss der Drucksache kinftig im Rahmen der Abwagung von
Bauleitplanverfahren nach Baugesetzbuch und Planverfahren nach sonstigem
Fachplanungsrecht zu bertcksichtigen.

Auch kleinere Flachen dienen der Bevolkerung dazu ,Ruhe zu finden®. Daher sind auch
kleinere Gebiete zwischen 5 ha und 50 ha als sogenannte ,Ruheinseln® im LAP
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gekennzeichnet, insgesamt 26 Flachen. Diese sind allerdings keine Ruhigen Gebiete im
engeren Sinn der ULR.

Zusammenfassend werden im LAP 15 Ruhige Gebiete festgelegt und 26 Ruheinseln
gekennzeichnet, insgesamt also 41 Gebiete, in denen Menschen ,Ruhe finden® (s. Anhang,
Anlage 7).

2.7 Larm durch Industrie, Gewerbe und Hafen

Die Larmquelle Industrie, Gewerbe und Hafen wurde kartiert. Nach § 1 BImSchG sind
Menschen vor schadlichen Umwelteinwirkungen zu schitzen und dem Entstehen schadlicher
Umwelteinwirkungen vorzubeugen. Daher wird die Genehmigung fiir die Errichtung und den
Betrieb einer immissionsschutzrechtlich genehmigungsbedurftigen Anlage nur erteilt, wenn
unter anderem schadliche Umwelteinwirkungen durch Gerausche nicht hervorgerufen werden
konnen. Bei bestehenden Anlagen kdnnen nachtréagliche Anordnungen zur Erfillung der sich
aufgrund des BImSchG ergebenden Pflichten getroffen werden. Die 6. Allgemeine
Verwaltungsvorschrift zum BImSchG (Technische Anleitung zum Schutz gegen Larm —TA
Larm) konkretisiert diese Pflichten. Im Rahmen der Larmaktionsplanung werden daher fir
diese Quelle keine speziellen Malinahmen vorgeschlagen.

Aufgrund der stadtnahen Lage des Hafens stellt Schiffslarm in Hamburg eine zu behandelnde
Thematik dar. Verschiedene Interessengruppen adressieren Schiffslarm mit unterschiedlichen
Larmminderungsmafinahmen.

Auch die HPA ist sich ihrer gesellschaftlichen Verantwortung bewusst. Sie verfolgt die
Larmminderung fur Elbanwohnerinnen und Elbanwohner auf unterschiedlichen Wegen. Unter
anderem wirkte sie von 2017 bis 2019 an dem internationalen Projekt ,NEPTUNES® mit. Da
Kenntnisse Uber die Thematik Schiffslarm nur begrenzt verfligbar sind, wurden zunéachst
wissenschaftliche Grundlagen und Erkenntnisse zu Schiffslarm von Seeschiffen am Liegeplatz
gesammelt. Bedeutende Ergebnisse des Projektes sind eine einheitliche Messmethode,
internationale Messwerte und darauf basierende Larmskalierungen. Diese wurden von der
International Association of Ports and Harbours (IAPH) aufgegriffen und in das Programm
»-Environmental Ship Index — Noise“, kurz ,ESI-Noise“ des World Ports Sustainability Programs
uberfuhrt.

Der Environmental Ship Index der IAPH ist ein System von Hafen fir Hafen. Es
= st ein freiwilliges System zur Darstellung der Umweltleistung von Seeschiffen,

= bietet eine numerische Darstellung der Umweltleistung von Schiffen in Bezug auf
Luftschadstoffe und CO»,

= schlieBt nur Schiffe ein, die Uber der aktuellen internationalen Gesetzgebung des
Meeresverschmutzungsiibereinkommens der Internationalen Seeschifffahrts-Organisation
(IMO) liegen,

= ermdglicht es Hafen und anderen interessierten Parteien, Schiffe zur Verbesserung ihrer
Umweltleistung anzuregen,
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= st unkompliziert und einfach in der Herangehensweise und Prasentation,
= kann auf alle Arten von Seeschiffen angewendet werden und
= wird automatisch berechnet und gepflegt.

Daher erfreut sich das schon bestehende ESI Programm (ESI-Air) seit langem immer
steigender Beliebtheit mit zuletzt tGiber 7.000 teilnehmenden Schiffen.

Mit der Schaffung eines gemeinschaftlichen Standards an Messverfahren und Messwerten im
Neptunes Projekt ist es fir den Reeder damit so einfach wie mdglich die notwendigen
Informationen fiir den ESI Noise zu liefern. Die von einem Fachgutachter ermittelten Werte
gelten weltweit, jeweils flr den Aufenthalt am Liegeplatz.

Der Aufsichtsrat der HPA hat Anfang Oktober 2019 beschlossen, den ,ESI Noise“ zum
01.01.2020, als erster Hafen, auch in Hamburg anzuwenden. Die Anreizsetzung erfolgt Uber
das Hafengeld.

Aus wettbewerbsrechtlichen Grinden durfen die Anreizverfahren selbst nicht standardisiert
werden. Die HPA hat sich wie schon beim ESI-Air fur ein vierstufiges Anreizschema
entschlossen: je besser der ESI-Noise-Wert, also je leiser das Schiff ist, desto mehr kann es
beim Hafengeld einsparen.

Die HPA bietet damit im Vergleich zu Wettbewerbshéafen bei weitem die meisten
Umweltanreize und ergéanzt diese Familie, bestehend aus Anreizen fir den Green Award, den
Blauen Engel, den ESI-Air, den Hafenstromrabatten nun auch um den ESI-Noise.

2.8 Monitoring

Der Erfolg einer Larmaktionsplanung hangt sehr stark von den Mdglichkeiten des
Verwaltungshandelns ab. Die Aufstellung des Larmaktionsplans und die Umsetzung liegen
nicht in einer Hand. Dazu bedarf es der Mitwirkung der entsprechenden Fachbehérden und
der Bezirksamter. Darum war es wichtig die Zusammenarbeit der zustandigen Institutionen zu
optimieren. Seit 2014 hat sich ein behdrdentbergreifender Arbeitskreis aus Umweltbehdrde
und Verkehrsbehotrde gebildet, in der zundchst zweimal jahrlich der Umsetzungsstand und
weitere Handlungsschritte besprochen wurden. In 2015 wurde die Behorde flir Inneres zu den
regelmafigen Besprechungen hinzugezogen und ist somit Teil des Arbeitskreises.

Fur die Fortschreibung des L&armaktionsplans wurde die Arbeitsgruppe um Vertreter der
Bezirksamter, der Stadtentwicklungsbehorde, der Gesundheitsbehdrde und der Senatskanzlei
erweitert. Damit gibt es in allen Bereichen Ansprechpartner, die aus ihren Bereichen die
fachlichen Belange fruhzeitig einbringen kdnnen. Regelmafige Treffen ermdglichten ein
strukturiertes, zielorientiertes Arbeiten. Gesteuert wurde der Prozess der Fortschreibung durch
regelmafige Staatsratesitzungen der genannten Behdrden.

Im Zusammenhang mit den Synergien zum Klimaschutz, zur Luftreinhaltung und der
beschleunigten Mobilititswende wird die Verfolgung der Umsetzung im Rahmen einer
jahrlichen Aktualisierung tber die erstellten Mal3nahmenblatter (s. Anhang) erfolgen.



55

3 Umsetzungsstand des Larmaktionsplans 2013

Im Larmaktionsplan 2013 wurden neun Maflnahmen bzw. MaRnahmenbindel zur
Verminderung der Larmbelastungen durch Stral3enverkehrslarm und zwoélf Pilotprojekte fur
Teilabschnitte des Stral’ennetzes mit verschiedenen MalRnahmenansétzen entwickelt (s.
Anhang, Anlage 8). Deren Umsetzungsstand wird hier dargestellt.

3.1 StralRenverkehr

3.1.1 Integrierter Verkehrsentwicklungsplan

Ausgangspunkt fur die Verkehrsentwicklungsplanung in Hamburg war die Erstellung des
Mobilitatsprogramms  2013. Seit Januar 2014 ist eine behordenlibergreifende AG
~Kontinuierliche Verkehrsentwicklungsplanung“ unter Federfihrung der Behérde fir Wirtschaft,
Verkehr und Innovation (BWVI), jetzt Behorde fir Verkehr und Mobilitatswende (BVM) aktiv.
Ein Mobilitatsbeirat begleitet den Planungsprozess. Die im Januar 2017 verabschiedete
Drucksache 21/7748 ,Mobilitat in Hamburg — Ziele* enthélt in den folgenden strategischen
Ansatzpunkten fir die Larmminderung wichtige Ziele:

» Anteil des Umweltverbundes erhéhen (OPNV, zu FuR und Fahrrad)

= Multimodale Vernetzung optimieren

= Zusatzliche Inanspruchnahme von Verkehrsflachen begrenzen

= Fahrzeuge mit emissionsarmen und —freien Antrieben férdern

= Anzahl der von lUberméaRigem Verkehrslarm betroffenen Einwohnerinnen und Einwohnern
reduzieren

In 2019 wurde ein intensiver, dreijahriger Strategieentwicklungsprozess gestartet, bei dem mit
Unterstitzung externer Biros ein strategisches Handlungskonzept fur die Mobilitéat in Hamburg
2030 erarbeitet wird. Das Handlungskonzept setzt auf dem Mobilitdtsprogramm sowie dem
Leitbild ,Mobilitdt in Hamburg — Die Ziele® auf und berlcksichtigt die im Klimaplan
beschlossenen sowie die weiteren umwelt-, stadtentwicklungs- und wirtschaftspolitischen
Ziele und Programme der Stadt.

In der Fortschreibung wird dieses Projekt als Jkontinuierliche
Verkehrsentwicklungsplanung® weiter betrachtet (s. Anhang, Manahme 15).

3.1.2 VerkehrsmitteltUbergreifendes Verkehrsmodell

Das Verkehrsmodell wurde im Auftrag der Behérde fur Wirtschaft, Verkehr und Innovation von
der Ingenieurgruppe IVV GmBH & Co. KG aus Aachen erstellt und ist seit Anfang 2020
einsatzbereit. Es handelt sich um ein makroskopisches Verkehrsnachfragemodell, welches
aus Strukturdaten und Verhaltensdaten ein zweckspezifisches Verkehrsaufkommen fur
Raumeinheiten (Verkehrszellen) erzeugt und dieses Aufkommen Zielen und Verkehrsmitteln
zuordnet (Verkehrsnachfrage). In der Umlegung erfolgt eine Abbildung der ermittelten
Verkehrsnachfrage auf die Verkehrsnetze (Belastungen auf den Strecken). Das
Verkehrsmodell besteht aus zwei Modellen. Ein Analysemodell, welches das Verkehrsangebot
(Verkehrsinfrastruktur) und die Verkehrsnachfrage fir das Jahr 2018 enthalt, und ein
Prognosemodell, fur das die Annahmen aus der Analyse auf das Jahr 2030 fortgeschrieben
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werden. Das Verkehrsmodell ist fur einen breiten Bereich stadt- und verkehrsplanerischer
Aufgabenstellungen einsetzbar. Dazu gehoren insbesondere sektorale
(verkehrsartenspezifische) und teilrBumliche  bzw. gesamtstadtische integrierte
Verkehrskonzepte. Dariliber hinaus dient das Verkehrsmodell als Datengrundlage fir
Berechnungen und der Entwicklung und Wirkungsanalyse von Malnahmen der
Larmminderungs- und der Luftreinhalteplanung. Damit ist die Ma3nahme aus dem LAP 2013
als umgesetzt anzusehen.

3.1.3 Qualifizierung / Ausweitung des betrieblichen Mobilitatsmanagements

Im Rahmen des betrieblichen Mobilititsmanagements werden private und offentliche
Arbeitgeber und Arbeitgeberinnen motiviert, in ihrem Einflussbereich verkehrsbedingte Larm-
und Schadstoffemissionen zu reduzieren, sei es durch den Einsatz von alternativ
angetriebenen Fahrzeugen, den Verzicht auf Pkw-Fahrten, den Umstieg auf Busse und
Bahnen sowie der verstarkten Nutzung von Fahrradern und Pedelecs oder durch intelligentes
Fuhrparkmanagement. Unternehmen werden damit zu Vorreitern bei der Nutzung von
modernen und alternativ betriebenen Fahrzeugen sowie Multiplikatoren fir eine saubere und
larmarme Mitarbeitermobilitat.

Das Betriebliche Mobilitdtsmanagement wird im Rahmen der ,Partnerschaft fur Luftgute und
schadstoffarme Mobilitat” (Luftgltepartnerschaft) vorangetrieben. Die Luftgiitepartnerschaft ist
eine gemeinsame |Initiative der Freien und Hansestadt Hamburg und der Hamburger
Wirtschaft mit dem Ziel, einen Beitrag zur Verbesserung der Luftqualitdt zu leisten. Sie ist
Bestandteil des Luftreinhalteplans und wurde im Januar 2016 fur weitere flnf Jahre verlangert.
Seit dem 01.01.2021 ist die ,Partnerschaft fur Luftglte und schadstoffarme Mobilitat* Teil der
UmweltPartnerschaft Hamburg. Sie unterstitzt Unternehmen zu verschiedenen Themen und
Belangen hinsichtlich schadstoffarmer Mobilitat. Dazu gehéren die Informationsbereitstellung
zum betrieblichen Mobilitatsmanagement, die Kommunikation guter Praxisbeispiele sowie der
Aufbau eines Netzwerks fiir den Erfahrungsaustausch.

Mittlerweile sind 300 Unternehmen vom kleineren Taxiunternehmen bis hin zum Flughafen
Hamburg GmbH oder der S-Bahn Hamburg Mitglied in dieser Partnerschaft. Hervorzuheben
ist das Projekt ,MOVE Hamburg — Bewege deine Stadt!* der damaligen Behérde fur Umwelt
und Energie. Das zweijéahrige Projekt wurde im Juni 2019 beendet und hat es Unternehmen
ermdglicht, selbst Erfahrungen mit schadstoffarmen Mobilitatslésungen zu sammeln
Beispielsweise konnten Unternehmen und Behoérden fir einige Wochen Lastenrader testen,
um Erkenntnisse zur Praxistauglichkeit zu gewinnen. Die gewonnenen Erkenntnisse und
Praxiserfahrungen aus den einzelnen Projekten werden weiteren Unternehmen zur Verfugung
gestellt. Aulerdem hat es im September 2020 eine Fortsetzung des stadtischen
Forderprogramms fir Lastenrader gegeben, wobei nach kurzer Zeit das Férdervolumen
ausgeschopft war.

Das geplante Leitprojekt der BVM zum ,Mobilitditsmanagement in der Metropolregion
Hamburg“ wird das Mobilitdtsmanagement in der Stadt starken. Zwei der vier Reallabore
werden unterschiedliche Lésungen im Bereich betriebliches Mobilitdtsmanagement erproben.
Es soll ein Werkzeugkasten fur Unternehmen und Betriebe entwickelt werden, welcher in den
Reallaboren getestet und optimiert wird. Damit haben zukinftig Unternehmen und Betriebe
die Mdglichkeit, betriebliches Mobilitatsmanagement vor Ort einzufilhren und gezielt
MalRnahmen umzusetzen. Das Thema Mobilititsmanagement wird zur Verstetigung in ein
Kompetenzzentrum Mobilitéat Gberfuhrt.



57

Das ,Betriebliche Mobilitatsmanagement* kann auch einen Beitrag zur L&rmminderung leisten
und wird daher im Fokus der Larmaktionsplanung bleiben (s. Anhang, Malinahme 16).

Ganz aktuell ist die pandemiebedingte Entwicklung zu mehr ,Mobiles Arbeiten® im Homeoffice
mit der Moglichkeit Verkehr zu vermeiden sichtbar [34]. Das UBA hat im Rahmen des
betrieblichen Mobilitdtsmanagements eine Toolbox des Bundesfamilienministeriums und
einen Leitfaden fir mobiles Arbeiten in Betrieben bereit gestellt, um Unternehmen und
Behorden auf Bundes- und Landesebene zu unterstitzen, die Arbeitswege ihrer Beschéftigten
durch  mobiles Arbeiten im Homeoffice und nachhaltige Mobilitdtsangebote
umweltvertraglicher zu gestalten.

3.1.4 Forderung der Elektromobilitat

Die Nutzung von Elektromobilitat fihrt neben dem Effekt fur die Luftreinhaltung und dem
Klimaschutz auch zu einer Senkung der Larmbelastungen im Stralenverkehr. Sie ist auch
Bestandteil des Luftreinhalteplans, der Verkehrsentwicklungsplanung und des Klimaplanes.

Schon seit 2009 beteiligt sich Hamburg an verschiedenen Projekten zur Forderung der
Elektromobilitat:

Wirtschaft am Strom

In diesem Projekt wurden bis Mitte 2017 in Zusammenarbeit mit der TU Hamburg Harburg
Behodrden und offentliche Unternehmen bei der Anschaffung und dem Betrieb von
Elektrofahrzeugen unterstitzt (u.a. durch Aufbau einer nutzerfreundlicher Ladeinfrastruktur,
Entwicklung von Modellen fiir den Betrieb der E-Fahrzeuge). Uber 2.500 iiberwiegend
gewerbliche genutzte E-Fahrzeuge verkehren zwischenzeitlich auf Hamburgs Stral3en. Damit
ist Hamburg fuhrend im Bundesvergleich. Mit dem ,Projekt ELBE“ wurde im Februar 2019 ein
neues Forderprogramm gestartet, welches den Aufbau von Ladeinfrastruktur in und an
Gewerbeimmobilien sowie auf Betriebsgelanden und Besucherparkplatzen beinhaltet. Das
Programm wird durch das Bundesministerium fiir Wirtschaft und Energie (BMWI) mit 20 Mio.
Euro unterstitzt.

Einsatz elektrischer Busantriebe und Einsatz von Hybridbussen

Die Busflotte der Hochbahn von derzeit ca. 1.100 Fahrzeugen wird mit stetigem Fortschritt auf
emissionsfreie und somit auch leisere Fahrzeuge umgestellt. Dies fiihrt zu einer verbesserten
Aufenthaltsqualitat im Umfeld grofRer Bustrassen. Das Hochbahn Bus-Portfolio umfasst nicht
nur Batteriebusse, sondern seit lAngerem auch zwei Wasserstofffahrzeuge als Range-
Extender. Dartiber hinaus lauft zurzeit eine Ausschreibung flr weitere Brennstoffzellenbusse.
Um die innovativen Fahrzeuge zu versorgen, wird in Meiendorf ein neuer Busbetriebshof
geplant, der bis zur Mitte der laufenden Dekade in den Betrieb tbergehen soll.

Die Verkehrsbetriebe Hamburg-Holstein GmbH (VHH) setzt ihre emissionsfreien und damit
auch leiseren Fahrzeuge vom bereits auf E-Mobilitat umgertsteten Betriebshof Bergedorf
gezielt dort ein, wo ein erhdhter Verkehrslarm festgestellt wurde. Dies gilt hier bereits rund um
den Bereich ,Mohnhof* in Bergedorf.


https://www.umweltbundesamt.de/themen/mobiles-arbeiten-im-homeoffice-vermeidet-verkehr
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Die von Verkehrslarm belasteten Gebiete im Westen der FHH, wie die Max-Brauer-Allee oder
die Tarpenbekstrale, profitieren vom Einsatz der bis Mitte 2022 avisierten emissionsfreien
Busse, die auf dem Betriebshof Schenefeld eingesetzt werden sollen.

Da durch die Umstellung insbesondere auf elektrische Busantriebe deutliche Reduktionen der
Larmemissionen erwartet werden, wird dieses Programm als eigenstandiges Programm der
Larmaktionsplanung mit dem Titel ,Umstellung der Busflotten auf alternative Antriebe® (s.
Anhang, Malinahme 8) fortgeftihrt werden.

Mit der Verordnung Nr. 540/2014 der EU Uber den Gerduschpegel von Kraftfahrzeugen und
von Austauschschalldampferanlagen, welche 2016 in Kraft getreten ist, wird unter Punkt 19
eine Vorgabe gemacht, welche das fehlende akustische Signal bei den deutlich leiseren
Hybridelektro- und reinen Elektrofahrzeugen ausgleichen soll [35]. Durch die Senkung des
Geraduschpegels ist eine bedeutende akustische Signalquelle weggefallen, durch die andere
Verkehrsteilnehmenden, u. a. blinde und sehbehinderte FuRgangerinnen und FulRgangern
sowie Radfahrenden, davor gewarnt wurden, dass sich ein StralBenfahrzeug nahert, sich in
der Néhe befindet oder sich entfernt. Dazu sind akustische Fahrzeug-Warnsysteme (Acoustic
Vehicle Alerting System — AVAS) einzuflhren, die dies ausgleichen. Bei der Entwicklung von
AVAS sollte die allgemeine Larmbelastung fir die Umgebung beriicksichtigt werden. Ein mit
AVAS ausgestattetes Fahrzeug muss nach EU-Recht folgende Kriterien erfillen:

= Schallerzeugungsverfahren
Beim Fahren im Geschwindigkeitsbereich bis 20 km/h muss das AVAS automatisch ein
Schallzeichen erzeugen. Das gilt auch fir das Rickwartsfahren, aulRer die Fahrzeuge
verfligen Uber ein eigenstandiges Signal beim Riuckwartsfahren.

= Schalter
Das AVAS muss Uber einen Schalter aktiviert und deaktiviert werden kdnnen. Dieser
Schalter muss gut fiir den Fahrer erreichbar sein. Beim Starten des Fahrzeuges muss das
AVAS automatisch aktiviert sein.

= Dampfung
Den Gerauschpegel des AVAS darf der Fahrer bzw. die Fahrerin wahrend des
Fahrzeugbetriebs verringern. Eine Regulierung der Lautstarke muss somit méglich sein.

= Art und Lautstarke des Schallzeichens
Das Dauerschallzeichen des AVAS muss Ful3gangerinnen und Ful3gdngern und andere
Verkehrsteilnehmende vor einem in Betrieb befindlichen Fahrzeug warnen.

Das Fahrverhalten sollte eindeutig an dem Signal zu erkennen sein, z. B. durch eine
automatische Veranderung des Gerauschpegels bei Veranderung der Geschwindigkeit.
Diese Regelung soll den Verkehrsteilnehmenden dann vor der Gefahr bei niedrigen
Geschwindigkeiten schitzen. Die Einfihrung ist im Juli 2019 erfolgt und gilt erstmal nur fur
neue Fahrzeugtypen. Es gibt allerdings noch keine genauen Festlegungen, wie der Dauerton
aussehen soll. Die Einfihrung eines Dauertons wird nicht nur beflirwortet. Eine andere Lésung
konnte auch sein, Fahrzeuge mit FuRgangererkennung auszustatten. Der Ton wirde dann nur
erklingen, wenn das Fahrzeug einen Ful3ganger bzw. eine Ful3géngerin erkennt.


https://eur-lex.europa.eu/legal-content/DE/TXT/PDF/?uri=CELEX:32014R0540&from=DE
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Mobilitats-Service-Punkte (Switchh)

Vernetzte Mobilitatsangebote erleichtern den Wechsel zwischen verschiedenen
Verkehrsmitteln und ermdglichen so, ohne eigenes Auto mobil zu sein. Mobilitats-Service-
Punkte verkniipfen OPNV und Elektromobilitat an einem Standort durch Bereitstellung von
Ladeinfrastruktur, Carsharing-Angeboten, Leihfahrradsystemen sowie von
Fahrradabstellmdglichkeiten an zentralen (Umstiegs-) Punkten zum/vom OPNV und in durch
hohen Parkdruck stark belasteten Innenstadtquartieren.

Verbundvorhaben e-Quartier Hamburg

Dieses Projekt wurde vom Bundeministerium fur Verkehr und digitale Infrastruktur geférdert.
Ziel des Projektes war der Aufbau und die Etablierung von elektromobilen Carsharing-
Angeboten in Wohngebieten. Im Rahmen des Projektes wurden im Hamburger Stadtgebiet in
zehn Quartieren und in der Metropolregion an vier weiteren Standorten Carsharing-Angebote
aufgebaut. Dabei wurden Planung, Umsetzung und Evaluierung der Standorte in der Folgezeit
begleitet. Im Verlaufe des Projekts konnte in zwei Wohnquartieren jeweils eine e-Carsharing-
Station mit je zwei e-Fahrzeugen bzw. Hybridfahrzeugen bereitgestellt werden. In einem
Quartier wurde darliber hinaus eine Kombistation mit einer Fahrradverleihstation realisiert.
Dementsprechend wurden zum einen unterschiedliche Mobilitatsldsungen fiir Wohnquartiere
entwickelt und erprobt. Zum anderen wurde die Zielsetzung hinsichtlich Intermodalitat und
Verbindung unterschiedlicher Mobilitdtoptionen erreicht.

Die Stationen liefern wichtige Erfahrungen fir weitere Quartierslésungen in Hamburg. Die
Ergebnisse belegen sowohl die technische als auch die organisatorische Machbarkeit/
Umsetzbarkeit von e-Carsharing-Angeboten in Wohnquartieren. Dennoch zeigte sich, dass
derzeit noch kein Geschaftsmodell besteht, um ein entsprechendes Mobilititsangebot aus
Sicht des Flottenbetreibers wirtschaftlich tragfahig anbieten zu kénnen.

Offentlich-zugangliche Ladeinfrastruktur

Im August 2014 wurde der Masterplan 6ffentlich zugéngliche Ladeinfrastruktur verabschiedet.
Damit war der Grundstein fur die Schaffung bedarfsgerechter Ladeinfrastruktur geschaffen.
Eine Umsetzung erfolgte. Im April 2017 wurde die Finanzierung von weiteren 600 durch den
Bund zugesichert und die Anzahl hat sich auf derzeit rund 1.000 Ladepunkte erhoht.

Der Senat hat sich bis 2025 das Ziel eines Ausbaus weiterer 1.000 Ladepunkte auf dann
insgesamt 2.000 offentlich zugangliche Ladepunkte gesetzt. Diese derzeit durch Stromnetz
Hamburg betriebene Ladeinfrastruktur ist wichtige Voraussetzung, um eine starkere
Durchdringung der Elektromobilitat zu erreichen. Durch die Nutzung von E-Fahrzeugen ist
auch eine verminderte Gerauschbelastung maoglich.

3.1.5 Integrierte Pendler- und Besucherstrategie

Diese bereits als Daueraufgabe im Larmaktionsplan 2013 beschriebene Malnahme ist mit der
Maflnahme 3 — Qualifizierung/Ausweitung des betrieblichen Mobilitditsmanagements — der 1.
Fortschreibung des Luftreinhalteplans 2012 in grof3en Teilen erfolgreich umgesetzt. Die
MafRnahme findet sich in der 2. Fortschreibung des Luftreinhalteplans 2017 unter ,Intermodale
Angebote und Mobilitatsmanagement® wieder. Dort werden wu.a. auch folgende
EinzelmalRnahmen aufgezeigt:
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Carsharing

Beim Carsharing ist zwischen zwei Varianten zu unterscheiden. Beim stationsbasierten
Carsharing stehen die Fahrzeuge auf festen Stellplatzen, beim Free-Floating Carsharing
dagegen innerhalb eines definierten Geschaftsgebietes frei verteilt im Stralenraum und
kénnen mit dem Smartphone geortet und gebucht werden. Beide Varianten sind in Hamburg
erfolgreich, weisen aber unterschiedliche Nutzungsmuster auf bzw. sprechen unterschiedliche
Zielgruppen an. Aufgrund ihrer Tarif- und Angebotsstruktur eignet sich Free-Floating-
Carsharing vor allem fir Kurzzeitmieten, Spontanfahrten und die Bewaéltigung der
sogenannten ,letzten Meile®“. Stationsbasiertes Carsharing wird im Gegensatz dazu meist fur
langere Fahrten, Transportfahrten oder groRere Einkaufe genutzt. Auch sind deren
Nutzerinnen und Nutzer OPNV-affiner und besitzen seltener einen Pkw. Laut Untersuchungen
des Bundesverbandes fur Carsharing werden je stationsbasiertem Carsharing-Fahrzeug bis
zu vier private Pkw abgeschafft, in Innenstadten sogar bis zu 20 private Pkw. Beim Free-
Floating Carsharing liegt die Ersatzquote nur zwischen 1:1 (Amsterdam) und 1:3 (Paris), das
Angebot erreicht aber deutlich mehr Kunden. Hamburg sieht in Carsharing-Systemen eine
zukunftsweisende Mobilitatsform und wird deren Ausbau weiter aktiv begleiten. Dazu wurde
bereits 2017 ein Memorandum of Understanding zwischen der Freien und Hansestadt
Hamburg (FHH), der Bayrischen Motorenwerke Aktiengesellschaft (BMW AG) und auch der
Daimler AG unterzeichnet und eine Strategische Partnerschaft im Bereich ,Urbane
Mobilitat* vereinbart (s. Anhang, Manahme 7) [36].

Foérderung des FulRverkehrs

Die Forderung und Attraktivitatssteigerung des Zuful3gehens erfolgt Uberwiegend integrativ im
Rahmen des Neu-, Um- und Ausbaus sowie der Grundinstandsetzung von Stral3en. Es stellt
mithin eine Daueraufgabe dar. Besonders zu erwahnen sind in diesem Zusammenhang
Mafnahmen in der Innenstadt und den Bezirkszentren (z. B. Jungfernstieg, Neuer Wall, GroR3e
Bleichen, DammtorstralRe, Wandsbeker Marktstra3e), wo die Flachen des Ful3verkehrs
deutlich vergréert wurden. Dies erfolgte haufig im Rahmen eines Business Improvement
District (BID). In der 22. Legislaturperiode soll der FufRverkehr verstérkt in den Fokus
genommen und u. a. Uber das Bindnis fur den FuR- und Radverkehr gestarkt werden (s.
Anhang, MalRnahme 7).

Park + Ride

Mit Umsetzung des ,P + R-Entwicklungskonzepts® wurde das P+R-Angebot in der FHH in den
letzten Jahren deutlich verbessert und attraktiviert [37]. Die Anlagen weisen einen einheitlichen
Qualitatsstandard (baulicher Zustand, Gestaltung, Beleuchtung, Videoanlage, Sprechstellen;
Auslastungsanzeige vor Ort und im Internet) auf und tragen in Verbindung mit einem
attraktiven OPNV zur Reduktion des motorisierten Individualverkehrs mit den zu erwartenden
Emissionsreduktionen bei. Steigende Nutzerzahlen auf den gemafR Qualitdtsstandard
ausgebauten P+R-Anlagen zeigen die positive Wirkung dieser Strategie. Auf3en vor bleiben
hier die Corona-bedingten Nachfrageriickgange, die im Wesentlichen analog zum Riickgang
im OPNV sind.

Es ist grundsatzlich vorgesehen, das P+R-Angebot in den néachsten Jahren an verkehrlich
sinnvollen Standorten weiter auszubauen und damit die verkehrs- und emissionsreduzierende
Wirkung des P+R-Angebotes (Reduzierung des Autosverkehrs in die Innenstadt) weiter zu
starken.


https://www.hamburg.de/contentblob/8719222/2600752ff632cba11a5479a503767b25/data/2017-05-10-sk-d-memorandum.pdf
https://www.buergerschaft-hh.de/ParlDok/dokument/42762/bericht-%C3%BCber-ein-p-r-entwicklungskonzept-f%C3%BCr-die-freie-und-hansestadt-hamburg-und-stellungnahme-des-senats-zu-dem-ersuchen-der-b%C3%BCrgerschaft-vom.pdf
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Im Nachgang zum P+R-Entwicklungskonzept wurde mittlerweile im Rahmen einer
verkehrlichen Potenzialanalyse der weitere Aus- und Neubaubedarf ermittelt, mit dem Ziel
auch zukinftig qualitativ hochwertige P+R-Stellplatze in ausreichender Zahl anbieten zu
kénnen. Im Ergebnis zeigte sich teilweise ein weiterer Bedarf, insbesondere im Rahmen des
vorgesehenen Schnellbahnausbaus sowie an einigen bereits heute hoch ausgelasteten
Standorten. Um den Ausbau hier zielgerichtet voranzutreiben, sind erste planerische
Abstimmungen aufgenommen worden.

Damit das P+R-Angebot fiir potenzielle Kunden noch sichtbarer und damit attraktiver gestaltet
wird, wird im Jahr 2021 mit Unterstitzung durch Férdermittel aus dem Sofortprogramm
Saubere Luft des Bundesministeriums fur Verkehr und digitale Infrastruktur ein teils
dynamisches Wegweisungssystem (Parkleitsystem) zu den P+R-Anlagen installiert. Durch die
Bindelung von meheren P+R-Anlagen zu Korridoren konnen die Verkehre intelligent und in
Echtzeit zu den P+R-Anlagen geleitet werden, die jeweils aktuell noch freie Kapazitaten
aufweisen. Damit steigt die Verlasslichkeit des P+R-Angebotes flir die Kunden weiter und es
tritt eine zusatzliche, emissionsreduzierende Entlastungswirkung fir den innerstadtischen
Verkehr ein.

Die MaRnahme wird unter dem Titel ,Verbesserung der Mobilitdtsangebote* in die
Fortschreibung des LAP aufgenommen (s. Anhang, MaRnahme 7).

3.1.6 Neubau der B4/B75 Wilhelmshburger Reichsstralle

Auf einer Lange von rund 4,6 Kilometern mit 15 km Larmschutzwand an Straf3e und
Eisenbahnanlagen wurde die Wilhelmsburger Reichsstral3e auf der Westseite der heutigen
Bahntrasse neu gebaut, um zwei grof3e Verkehrswege, die den Stadtteil durchschneiden, auf
einer Trasse zu bundeln.

C I 7,

Abbildung 13: Trassenverlauf der neuen B4/B5 Wilhelmsburger Reichsstral3e (Quelle: BWVI)

Die Larmbelastung in Wilhelmsburg ist dadurch deutlich verringert worden.
Die rote Flache zeigt die Larmbelastung von 59 dB(A), dem Immissionsgrenzwert am Tag fur
reine und allgemeine Wohngebiete nach 16. BImSchV vor dem Larmschutz:
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!

Abbildung 11: Isophone tags 59 dB(A) beim alten Trassenverlauf der B4/B75
Wilhelmsburger Reichsstrale in Nord/Sud Richtung (Quelle: DEGES)

und nach dem Larmschutz:

Abbildung 15: Isophone tags 59 dB(A) beim neuen Trassenverlauf der B4/B75
Wilhelmsburger Reichsstraf3e in Nord/Suid Richtung (Quelle: DEGES)

Grundsatzliche larmmindernde Effekte sind:

= Entlastung im Hauptverkehrsstraf3ennetz aufgrund der Bindelungswirkung

= Querschnittreduktionen im Hauptverkehrsstralennetz

= Verminderte Larmausbreitung durch bauliche Schallschutzma3hahmen: 8,5 km
Larmschutzwéande an der Strafle und 6,2 km an Bahnanlagen

= Aufbringung des offenporigen Asphalts auf der Stral3e
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= Deutliche Reduktion der Larmpegel fir mehr als 25.000 Menschen in 12.500 Wohnungen.

Im Oktober 2019 wurde die Verlegung der B4/ B75 Wilhelmsburger Reichsstrale an die
Bahnstrecke Hamburg - Hannover beendet. Damit wird die MalRBnahme als abgeschlossen
betrachtet.

3.1.7 Ausbau BAB A7 (Othmarschen bis zur Landesgrenze)

Mit der Erweiterung der A7 um zwei Fahrstreifen wird insbesondere die Abwicklung des
Fernverkehrs von Norden her durch Hamburg gewéhrleistet. In drei Bauabschnitten (Stellingen,
Schnelsen und Altona) wird die Umsetzung erfolgen. Neben dem Effekt, dass der Verkehr auf
der Autobahn flussiger laufen wird und Ausweichrouten im innerstadtischen Hauptstral3ennetz
nicht mehr so stark beansprucht werden, ist auch die Schaffung von umfassendem
Larmschutz vorgesehen. Tunnel und Larmschutzwande sollen Altona und Eimsbdittel vor einer
Verlarmung durch die A7 schitzen. Die Lebens- und Wohnqualitéat wird sich deutlich erhéhen.
Nicht zuletzt wird eine attraktive Gestaltung des ,Hamburger Deckels“ auch einen
stadtebaulichen Nutzen mit sich bringen.

Abbildung 16: Visualisierung eines Tunneleingangs an der BAB A7 mit stadtebaulicher
Gestaltung (Quelle: DEGES / V-KON.media)

So zeigt sich fur die drei Planungsabschnitte Altona, Stellingen und Schnelsen der A7/Nord,
dass in der Summe rund 12.000 Wohneinheiten in 2.300 Gebauden deutlich entlastet werden.
Allein durch die geplanten aktiven Mal3nahmen (Deckel, hohe Larmschutzwéande, besonders
larmarmer Asphalt) werden nach Abschéatzung durch die BUKEA bis auf rund 1.500
Wohneinheiten in 200 Gebauden alle betroffenen Bereiche soweit geschiitzt, dass die
Grenzwerte der 16. BImSchV nicht Uberschritten werden. Das entspricht rund 90 % des
insgesamt betroffenen Bestandes in diesem Bereich.

Im Dezember 2019 wurde der Tunnel Schnelsen und im Marz 2021 der Tunnel Stellingen far
den Verkehr freigegeben. Abschnittweise werden dann die nachsten Teilstlicke realisiert.
Aufgrund der konkreten Umsetzungsschritte wird die MalRnahme nicht mehr in die
Fortschreibung aufgenommen.
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3.1.8 Lkw-Fuhrungskonzept

Der Lkw-Anteil im Verkehr hat einen sehr starken Einfluss auf die Larmemissionen des
Stralenverkehrs. Ein Ziel des Lkw-Fihrungskonzepts war die Lkw-Verkehre hinsichtlich Larm-
und Luftschadstoffe zu optimieren. Fir Wilhelmsburg wurde im Rahmen eines Lkw-
Lenkungskonzeptes speziell der Lkw-Verkehr im Jahr 2014 untersucht. Die Untersuchung
hatte zum Ziel kurzfristig umsetzbare Optionen zur Verbesserung der Erschlielung fur Handel,
Gewerbe und Industrie einerseits und zum Schutz der Anwohner sowie zur Verminderung der
Belastung sensibler Nutzungen andererseits zu erarbeiten.

Die weitere Verfeinerung der Ergebnisse dieser Untersuchung zeigte, dass die Lkw-Lenkung
auf der Elbinsel gut funktioniert und es sehr wenig Lkw-Durchgangsverkehr gibt. Dort handelt
es sich in der Regel auch um Quell-Ziel-Verkehre. Optimierungspotentiale wurden bei einigen
Knotenpunkten festgestellt. Diese werden bei den weiteren Planungen bertcksichtigt.

Der Lkw-Verkehr im nordlichen Hamburg ist gepréagt durch vielfaltige Quell-Ziel-Beziehungen.
Hierbei handelt es sich i.d.R. um innerstadtischen Versorgungs- und Dienstleistungsverkehr.
Die technische Umsetzbarkeit von Lkw-Routingsystemen wurde von der BVM gemeinsam mit
der BWI und Logistikverbanden diskutiert, da eine Verkehrslenkung Uber Schilderlésungen
i.d.R. von Lkw-Fahrern nicht genutzt wird. Bisher haben sich hier jedoch keine
Ldsungsoptionen ergeben.

Vor diesem Hintergrund wird die Mal3nahme nicht weiter verfolgt.

3.1.9 Programm der lautesten Straf3en

Im Larmaktionsplan 2013 wurden fur 40 laute StralRenabschnitte mit einer hohen Anzahl an
Betroffenen zum einen grundsatzliche Malinahmen wie l[Armmindernde Belage, Senkung der
zulassigen Geschwindigkeiten und passiver Schallschutz zur Prifung auf Umsetzbarkeit in
Auftrag gegeben — zum anderen wurden flr zwolf StralRenabschnitte gesondert Pilotprojekte
fur umfassende, larmmindernde Mal3nahmen mittels verschiedener Ansétze bis hin zur
komplexen Umgestaltung erarbeitet.

Larmmindernde Belage

Obwohl die Art der Fahrbahnbeldge als auch der Fahrbahnzustand bei der Berechnung der
Larmbelastung nach VBEB nicht bertcksichtigt werden, werden diese MaRnahmen bei jedem
Larmbrennpunkt mit betrachtet, da sie real larmmindernd wirken (s. Kapitel 2.3.4.5).

Seit 2013 konnten von den 40 Stral3enabschnitten folgende sechzehn Abschnitte mit
larmarmem Asphalt erneuert werden:

= Rennbahnstral3e (Bereich A24 — Jithornstral3e)

= Mihlendamm — Kuhmiihle (Bereich Armgartstral3e — Liibecker Stral3e)

= Fuhlsbuttler Stral3e (Bereich Hellbrookstral3e — Langenfort)

= GartnerstrafRe (Hoheluftchaussee — Quickbornstralie)

= Weidenbaumsweg (Bereich Bergedorfer Stral3e — Ludwig-Rosenberg-Ring)

= Bahrenfelder Chaussee (Bereich Von-Sauer-Stral3e — Bornkampsweq)

= HabichtstralRe/Nordschleswiger Stral3e (Bereich Eulenkamp — Bramfelder Strafie)
= Fruchtallee (Bereich HeuRBweg — Doormannsweq)
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= Harburger Schlo3stral3e (Bereich Kanalplatz — Karnapp)

= Kieler StralRe (Bereich Ophagen - Stresemannstraf3e)

= Stresemannstral3e (Bereich Hartkortstral3e — Bernstorffstrafie)

= Kieler StralRe (Bereich Basselweg bis Sportplatzring)

= Bergedorfer Stral3e ( Bereich Vierlandenstrale — Wentorfer Strafie)

= Vogt-Wells-StralRe (Bereich Grandweg — Siemersplatz)

= TarpenbekstralRe (Bereich MartinistralRe - Nedderfeld)

= Hudtwalcker Stral3e (Bereich KellinghusenstralRe — Barmbeker Stral3e)

Folgende neun Abschnitte befinden sich in der Planung fur den Zeitraum 2021 — 2024

= Am Schulwald (Bereich Tangstedter Straf3e bis Haus Nr. 2)

= EiRendorfer Stral3e (Bereich Knoopstral3e- Weusthoffstral3e)

= Wentorfer Stral3e (Bereich Holtenklinker Stral3e - Saarstralde)

= Bramfelder Chaussee/Bramfelder Dorfplatz (Bereich Bramfelder Dorfplatz - Berner
Chaussee)

= Hummelsbutteler HauptstraRe (Bereich Kurzer Kamp - Hummelsbitteler Weg)

= Wartenau (Bereich Wandsbeker Chaussee — Eilenau)

= Elbchaussee/KloppstockstralRe (Bereich Fischers Allee - Betty-Levin Passage)

= HolstenstralRe (Bereich Holstenplatz - GahlerstralRe)

= Braamkamp (Bereich Alsterdorfer Straf3e - Jahnring)

Fur vier Abschnitte konnte noch kein Umsetzungszeitraum festgelegt werden:

= Wentorfer Straf3e (Bereich Holtenklinker Stral3e - Saarstralie)

= Bramfelder Chaussee/Bramfelder Dorfplatz (Bereich Bramfelder Dorfplatz - Berner
Chaussee)

= RiterstraBe/Wandsbeker Zollstral3e (Bereich Wandsbeker Allee - Efftingerstralie)

= Wandsbeker Chaussee (Bereich Wartenau - Brauhausstral3e)

Fur folgende zehn StraRenabschnitte wird vom LSBG aufgrund des noch ausreichenden
StralRenzustandes derzeit kein Handlungsbedarf gesehen:

= Stresemannstraf3e (Bereich Bezirksgrenze - Neuer Pferdemarkt)

= Buxtehuder Stral3e (Bereich Seehafenbriicke - Moorburger Stral3e)

= Schiffbeker Weg (Bereich Anschluss HH-Jenfeld — Rodigallee)

= Weidenbaumsweg (Bereich Sander Damm - Billgrabendeich)

= Simon-von-Utrecht Stral3e (Bereich Budapester Stral3e - Holstenstral3e)

= MoorstralRe (Bereich Hannoversche Stral3e — Wilstorfer Stral3e)

= Holtenklinker Stral3e (Bereich Justus-Brinckmann-Stral3e - Wentorfer Stral3e)
= Winsener Stral3e (Bereich A253 - Jagerstralie)

= EiffestralRe (Bereich Luisenweg - Rickersweg)

= Harburger Chaussee (Bereich Bezirksgrenze - Veddeler Stral3e)

Senkung zuléassiger Hochstgeschwindigkeiten

Anfang 2013 wurde ein amteribergreifender Arbeitskreis ,AK Geschwindigkeitskonzept* ein-
gerichtet, der sich mit der Mdoglichkeit von Geschwindigkeitsreduzierungen im
HauptverkehrsstraRennetz und deren Evaluierung beschéftigte. Der Arbeitskreis wurde durch



66

ein Ingenieurbiro zur ,Technischen Unterstiitzung des Geschwindigkeitskonzepts® begleitet.
Kriterien im Rahmen des Prufverfahrens waren u.a.:

= Vereinbarkeit mit den MalRnahmen des Busbeschleunigungsprogramms (Tempo-30
Strecken sollten in der Regel auBerhalb der Beschleunigungsabschnitte liegen)

= Sicherung der Erreichbarkeit fur Rettungsdienste,

= besondere Anforderungen des Wirtschaftsverkehrs,

= Anpassung von Lichtsignal-Schaltungen und Koordinierungen (Griine Wellen).

AnschlieBend hat noch die Anordnung durch die BIS zu erfolgen. Die Anordnung von
verkehrsbeschréankenden MalRnahmen setzt jeweils eine Einzelfallprifung und den Nachweis
der Erforderlichkeit, Geeignetheit und Verhaltnismafigkeit voraus. Die Entscheidung tber die
tatsadchliche  Anordnung der  Geschwindigkeitsbeschrankung kann  durch  die
Stral3enverkehrsbehdorde erst erfolgen, wenn im Einzelfall alle Anordnungsvoraussetzungen
erfullt sind. Dazu kann die Veranderung der Schaltprogramme von LSA gehdren, wenn die
Anordnung zu geénderten Raumzeiten fuhrt. Dartiber hinaus bilden die Berechnungen und
Entscheidungen nach Mal3gabe der "Richtlinie fir den Larmschutz an Straf3en - RLS 90" und
der "Richtlinie fir Straenverkehrsrechtliche Malinahmen zum Schutz der Bevélkerung vor
Larm (Larmschutz-Richtlinien-StV)" die Grundlage fur rechtmafRige verkehrsbeschrankende
Anordnungen. Der Vorgang ist mit dem Aufstellen der Schilder durch die Bezirke
abgeschlossen.

Die Prifung hat ergeben, dass eine Einfiihrung von Tempo-30 nachts auf 24 Abschnitten als
vertraglich einzustufen ist (s. Anhang, Anlage 9).

Im Marz bzw. April 2014 wurde auf den drei Streckenabschnitten Moorstral3e, Winsener
Stral3e (Bereich Jagerstral3e bis Anschluss A253) und Harburger Chaussee (Bereich An der
Hafenbahn bis 500 m weiter westlich) Tempo-30 nachts angeordnet und umgesetzt. Der
Bereich Alte HolstenstralRe/Weidenbaumsweg zwischen B5 und Ludwig-Rosenberg-Ring ist
als verkehrsberuhigter Geschéftsbereich ebenfalls umgesetzt.

Es wurde an 10 weiteren StraRenabschnitten eine zulassige Hochstgeschwindigkeit von 30
km/h nachts angeordnet. Dabei handelt es sich um:

= B5 — Holtenklinker Straf3e (Bereich Justus-Brinckmann-Straf3e — Wentorfer Stral3e)

= B5 - Bergedorfer Strafl3e (Bereich Vierlandenstral3e — Wentorfer Strafie)

= Vogt-Wells-StralRe (Bereich Julius-Vosseler Stral3e — Osterfeldstrale)

= RennbahnstralRe — Horner Rampe (Bereich Washingtonallee — B5 Bergedorfer Strale)
= B5 - Eiffestrale (Bereich Luisenweg — Riickersweg)

= Mihlendamm — Kuhmiihle (Bereich Armgartstral3e — Liibecker Stral3e)

= TarpenbekstraRe (Bereich MartinistraRe — Lokstedter Weg)

= Braamkamp (Bereich Alsterdorfer StralRe — Jahnring)

= HolstenstralRe (Bereich GahlerstralRe — Max-Brauer-Allee)

= Bramfelder Chaussee (Bereich Fabriciusstral3e — Hellbrookskamp)

Zur Einhaltung der zulassigen Hochstgeschwindigkeiten wurden an den 7 Stral3enabschnitten
Harburger Chaussee, Winsener Stral3e, B5 — Holtenklinker Stral3e, B5 — Bergedorfer Stral3e,
der B5 — Eiffestral3e und Mihlendamm — Kuhmihle, Tarpenbekstraf3e und Braamkamp je ein
Dialogdisplay pro Richtung installiert.
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Nach derzeitiger Erkenntnislage haben Tempo-30-Regelungen an Hauptverkehrsstral3en
unter dem Gesichtspunkt der Larmreduzierung Uberwiegend positive Wirkungen (s.
Umweltbundesamt ,Wirkung von Tempo-30 an Hauptverkehrsstral3en®) [38]. Ein wichtiger
Aspekt ist die Absenkung der Geschwindigkeitsspitzen. Auch unter diesem Aspekt kénnen
Geschwindigkeitsbeschrankungen nach der Stral3enverkehrsordnung (StVO) ein geeignetes
und bewahrtes Instrument zum Schutz der Wohnbevolkerung vor Larm sein. Die Wirksamkeit
wird aber auch vom Grad der Beachtung dieser Regelungen beeinflusst. Zur besseren
Durchsetzung der Geschwindigkeitsbeschrankungen konnten sie zukunftig verstarkt
kontrolliert und Geschwindigkeitsiiberschreitungen ggf. sanktioniert werden. Im Interesse
einer relevanten Larmminderung koénnten vor allem an mehrstreifigen HauptverkehrsstraRen
stationdre bzw. mobile Geschwindigkeitsiiberwachungsanlagen eingesetzt werden, an denen
aufgrund des Larmaktionsplans Geschwindigkeitsbeschrankungen erfolgen.

Daruber hinaus kommen Dialogdisplays zum Einsatz, die keine Angabe der gefahrenen
Geschwindigkeit, sondern einen Hinweis auf Einhaltung oder Uberschreitung der zuldssigen
Hochstgeschwindigkeit geben.

In die Fortschreibung wurden die restlichen 10 Abschnitte aufgenommen, deren Umsetzung
ab Ende 2021 vorgesehen ist (s. Anhang, MaZnahme 3):

= KloppstockstraRe/Elbchaussee (Bereich Betty-Levi-Passage bis Fischers Allee

= Weidenbaumsweg ( Bereich Sander Damm bis ca. 500 m westlich)

= Buxtehuder Stral3e (Bereich Seehafenbriicke bis 250 m westlich)

= Simon-von-Utrecht Stral3e (Bereich Holstenstral3e bis Budapester Stral3e)

= Stresemannstrafde (Bereich Bezirksgrenze bis Neuer Pferdemarkt)

= Nordschleswiger Strafl3e (Bereich Alter Teichweg bis Habichtstral3e)

= Fuhlsbittler Stral3e (Bereich Barmbeker Ringbricke bis Hellbrookstral3e)

= Hudtwalcker Stral3e-Ohlsdorfer Stral3e ( Kellinghusen Stral3e bis Barmbeker Straf3e)
= Wartenau (Bereich Wandsbeker Chaussee bis Eilenau)

= Schiffbeker Weg (Bereich Anschluss HH-Jenfeld bis Rodigallee)

Passiver Schallschutz

Im September 2016 wurde in Umsetzung des LAP 2013 die ,Foérderrichtlinie fur
kostenintensive Schallschutzmaflnahmen bei Wohngeb&auden mit starker Larmbelastung an
besonders verkehrsreichen Stralen in Hamburg“ in Kraft gesetzt und zum 01.09.2018
aktualisiert. Gefordert wurden Larmschutzmallnahmen auf Wohngrundstiicken und an
Wohngebauden, welche zu einer Verbesserung der Wohngualitat an stark larmbelasteten
Stralen in Hamburg beitragen. Geférdert wurden insbesondere folgende MalRBhahmen an
Wohngebauden, fir die der Bauantrag vor dem 31.12.2012 gestellt wurde:

= Einbau von Fenstern und AulRentlren,

= Ersteinbau von Rollladen Kasten

= Einbau von liftungstechnischen Malihahmen

= Einbau von Kastenfenstern

= Einbau von Prallscheiben vor den Fenstern

= Verglasung von bestehenden offenen Balkonen und Loggien

= Lickenschlisse durch Schallschutzwéande z. B. als larmtechnisch wirksame
Verbindungsbauteile zwischen zwei Bestandsbauten auf dem Grundstiick

= bei Ergénzungsbauten, die larmtechnisch wirksamen Verbindungsteile zwischen neuer
Schallschutzbebauung (Erganzungsbauten) und Bestand auf dem Grundstuick.


https://www.umweltbundesamt.de/publikationen/wirkungen-von-tempo-30-an-hauptverkehrsstrassen#:~:text=Wirkungen%20von%20Tempo%2030%20an%20Hauptverkehrsstra%C3%9Fen.%20Nach%20der,von%20Fu%C3%9F-%20und%20Radverkehr%20sowie%20eine%20h%C3%B6here%20
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Im Gegensatz zum Férderprogramm von 2009 ,Schallschutz an stadtischen Straflen®, welches
bei den Eingangswerten 60 dB(A) Lnign und 70 dB(A) Lpoen angesetzt hat, waren die
Eingangsvoraussetzungen die nach der aktuellen Kartierung ermittelten Larmpegel ab 55
dB(A) Lnignt bzw. 65 dB(A) Lpen. Somit setzte die Forderung nicht nur bei hohen
Larmbelastungen an. Die Mittel von 3,4 Mio. Euro sind verbraucht und das Programm wurde
Ende Oktober 2020 geschlossen. Es wurden bis Ende 2020 an 60 Einfamilienhdusern und 51
Mehrfamilienhausern Fenster und Auf3entlren ausgetauscht und fur 36 Einfamilienhauser und
36 Mehrfamilienhduser Fenster und Aullentiren bewilligt. In der aktuellen Haushaltslage
kénnen keine weiteren Landesmittel zur Forderung passiven Larmschutzes aufgebracht
werden.

Ab 2016 wurde damit angefangen die Ausstattung von Gebauden im Bestand mit Schallschutz
der letzten 15 Jahre zu dokumentieren (Kataster). Dazu sollten Daten aus unterschiedlichen
Mafinahmen (Larmvorsorge, Larmsanierung, Konjunkturpaket Il und
Kommunalinvestitionsforderfond, gesetzlichen Férderprogramm Fluglarm) erfasst werden.
Dabei war der Datenschutz zu bertcksichtigen, so dass eine Erfassung nur Baublock bezogen
maoglich war. Seit Ende 2018 sind die Daten aus Larmvorsorge und Sanierung bei den
Bezirken und aus dem Konjunkturpaket Il erfasst (s. Anhang, Anlage 10). In Fortfiihrung des
Katasters wird angestrebt, die Daten aus dem aktuellen Forderprogramm
,=SchallschutzmalRnahmen an besonders verkehrsreichen Stra3en®, aus dem Forderprogramm
»SchallschutzmaBRnahmen im Fluglarmschutzbereich® sowie zukinftig umgesetzter
MalRRnahmen kontinuierlich einzupflegen. Im Ergebnis wird in der Zukunft eine Karte,
zumindest Baublock bezogen, einen Uberblick geben konnen und ins Internet eingestellt
werden.

Im Rahmen der aktuellen Fortschreibung des LAP wurde auch gepriift, ob gemaf Anhang VI
der Umgebungslarmrichtlinie die Berichterstattung zur Anzahl geschutzter Personen in
Gebauden mit besonderer Schallddmmung oder mindestens einer larmabgewandten Fassade
bei Neubau und im Bestand aufgenommen werden kann. Jedoch liegen derartige Daten fir
Hamburg nicht in hinreichendem Umfang und Qualitét vor, so dass dieser Ansatz fur die Ziele
der Larmaktionsplanung nicht weiter fiihrt.

3.1.10 Pilotprojekte zur La&rmminderung

Im Rahmen der Pilotprojekte sollten durch den Sachverstandigen, der mit der Erstellung des
LAP 2013 beauftragt war, verschiedene planerische Anséatze exemplarisch aufgezeigt werden.
Bei naherer Untersuchung der ausgewahlten 12 Projekte im LAP 2013 haben sich nicht in
allen Fallen hohe Realisierungsmdoglichkeiten ergeben. Die Grinde dafur sind sehr
unterschiedlich. Grundsatzlich zeigte sich, dass Stral3enerneuerungsmaflinahmen anderen
Erfordernissen folgen (z.B. erforderliche Grundinstandsetzung, Umsetzung einer Veloroute
etc.). Als Konsequenz fur die Fortschreibung wird daher auf weitere ,Pilotprojekte” verzichtet.
Da diese StraRenabschnitte auch unter die generelle Prifung von Tempo-30 nachts fielen,
wurden diese Ergebnisse hier mit aufgenommen.

So sind folgende Umsetzungsstande aufzuzeigen:

HolstenstralRe (Altona)
Das Pilotprojekt beinhaltet einen Handlungsschwerpunkt:
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= eine bestandsnahe Umgestaltung zwischen Holstenplatz und Max-Brauer-Allee
einschlieB3lich von Teilflachen des Holstenplatzes

Die Baumaflinahme zur Veloroute 13 bertcksichtigt die vorgeschlagene Umgestaltung des
Holstenplatzes. Die Planung wurde in 2018 abgeschlossen und die Einzelmafinahme soll
voraussichtlich in 2022/23 umgesetzt werden.

Seit 2019 ist die Einfihrung von Tempo-30 nachts zwischen Gahlerstralde und Max-Brauer
Allee umgesetzt.

Stresemannstral3e (Altona)

Das Pilotprojekt beinhaltet drei Handlungsschwerpunkte:

= die Erneuerung der Sternbriicke

= Aktivitaten zur Freihaltung der zugestellten Radwege durch abgestellte Fahrrader
= Punktuelle Schallschutzmaflinahmen in privater Verantwortung

Im Zusammenhang mit dem Ersatzneubau der Sternbriicke erfolgt eine Uberplanung des
darunter liegenden Knotens und angrenzender Stralenabschnitte von Stresemannstraf3e und
Max-Brauer-Allee. Dabei werden die verkehrspolitischen Ziele der Mobilitatswende verfolgt.
Die weitere Ausgestaltung erfolgt in der noch durchzufiihrenden konkreten Entwurfsplanung.
Dabei wird eine Starkung umweltfreundlicher Verkehrstrager verfolgt.

Winsener Stral3e (Harburg)
Das Pilotprojekt beinhaltet zwei Handlungsschwerpunkte:

= Verringerung des StraRenquerschnittes
= Verlagerung der Bushaltestelle.

Bei der nachsten Grundinstandsetzung der StralBe sollen die entsprechenden Priifungen
erfolgen. Dabei werden auch mdgliche Verdrangungseffekte untersucht.

Tempo-30 nachts wurde bereits in 2014 umgesetzt. Die MalZnahme wird durch beidseitig auf-
gestellte Dialogdisplays unterstitzt.

Moorstral3e (Harburg)
Das Pilotprojekt beinhaltet einen Handlungsschwerpunkt:

= Tempo-30 nachts

Tempo-30 nachts wurde in 2014 zwischen Wilstorfer Strale und Hannoversche StralRe
umgesetzt.

Buxtehuder Strafl3e (Harburg)
Das Pilotprojekt beinhaltet einen Handlungsschwerpunkt:

= die bauliche MaRnahme mit Einbau einer Mittelinsel zur Geschwindigkeitsdampfung und zu
einer besseren Querungshilfe

Die baulichen MalRhahmen haben keine Realisierungsaussichten.
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Stattdessen hat die Prifung von Tempo-30 nachts fur diesen Abschnitt (zwischen
Seehafenbriicke bis 250 m westlich) die Mdglichkeit einer Umsetzbarkeit ergeben. Diese
MalRnahme wird in die Fortschreibung aufgenommen.

Rennbahnstralie — Horner Rampe (Hamburg-Mitte)
Das Pilotprojekt beinhaltet zwei Handlungsschwerpunkte:

= Einbau einer Mittelinsel
= Geschwindigkeitsiiberwachung

Eine Realisierung der baulichen MafRnahmen wird nicht gesehen. Nach Prifung des gesamten
Stral3enabschnittes wurde eine automatische Geschwindigkeitsiiberwachungsanlage in Hohe
RennbahnstraBe 10l1a aus Verkehrssicherheitsgriinden installiert. Fir den Teilabschnitt
zwischen Washingtonallee und Bergedorfer Straf3e ist seit dem Frihjahr 2018 Tempo-30
nachts umgesetzt.

Harburger Chaussee (Hamburg-Mitte)
Das Pilotprojekt beinhaltet einen Handlungsschwerpunkt:

= eine Umgestaltung/Verschiebung der StraRenachse von der Wohnbebauung in Richtung
der Deiche.

Die Umsetzung ist bisher nicht erfolgt, weil groRraumige Planungen fiur den ,Deichpark
Elbinsel“ noch nicht abgeschlossen sind. Allerdings wurde Tempo-30 nachts zwischen An der
Hafenbahn und Haus Nr. 123 angeordnet und zuséatzlich ein Dialogdisplay aufgestellt.

Eiffestrale (Hamburg-Mitte)
Das Pilotprojekt beinhaltet einen Handlungsschwerpunkt:

= baulicher Liickenschluss zur Abschirmung der rlickwartigen Bereiche

Die Umsetzung der MaRBnahme kann nur durch die jeweiligen Eigentimerinnen und
Eigentiimer erfolgen. Das Interesse flr den Liickenschluss besteht zwar, aber andere
MaRRnahmen hatten bisher Vorrang. Fir den Teilabschnitt zwischen Luisenweg und
Ruckersweg ist seit dem Frihjahr 2018 Tempo-30 nachts umgesetzt. Zur Unterstiitzung der
Mafnahme sind beidseitig Dialogdisplays aufgestellt.

Fuhlsbittler StralRe (Hamburg-Nord)
Das Pilotprojekt beinhaltet einen Handlungsschwerpunkt:

= eine komplexe Umgestaltung des Stral3enraumes

Im Zuge des Busbeschleunigungsprogramms wurde der Stral3enraum unter Bericksichtigung
von Radfahrstreifen neu gestaltet. In der Folge werden die Verkehre in einem weiteren
Abstand zu den Geb&uden gefihrt als bisher und damit LArmbelastungen reduziert. Weitere
Entlastungen konnten durch Aufbringung von larmarmen Asphalt im Rahmen der
Fahrbahnerneuerung geschaffen werden.
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Braamkamp (Hamburg-Nord)
Die PilotmalRnahme beinhaltet einen Handlungsschwerpunkt:

= Errichtung einer Larmschutzwand Beim Jacobstift
Die Errichtung einer Larmschutzwand ist leider nicht moglich, da der Jacobstift ein
Denkmalensemble darstellt und baulich nicht eingegriffen werden kann.

Seit April 2019 ist die Einfuhrung von Tempo-30 nachts umgesetzt.

Wandsbeker Chaussee (Wandsbek)
Die Pilotmaflinahme beinhaltet einen Handlungsschwerpunk:

= umfangreiche bauliche MalRhahmen
Die vertiefende Prufung hat keine Umsetzungsmdglichkeit ergeben.

Bramfelder Chaussee (Wandsbek)
Die PilotmalRnahme beinhaltet einen Handlungsschwerpunkt:

= Lickenschluss der Kammbebauung
Die Prifung des Vorschlags hat keine Realisierungsmoglichkeiten ergeben.

Denoch konnten die Larmbelastungen durch Einfilhrung von Tempo-30 nachts im Abschnitt
FabriciusstralRe bis Werner-Otto-Stral3e im Mai 2019 spurbar reduziert werden.

3.2 Schienenverkehr

Seit 2015 ist das EBA zustandig fur die Aufstellung eines bundesweiten Larmaktionsplanes
fur die Haupteisenbahnstrecken. Der Larmaktionsplan wurde in zwei Schritten (Teil A und Teil
B) verdffentlicht [29].

Die Deutsche Bahn AG beabsichtigt den Neubau der Sternbriicke, das Projekt befindet sich
im Planfeststellungsverfahren. Das Projekt umfasst auch Larmschutzeinrichtungen an den
Bahnanlagen und wird eine Verbesserung der Larmsituation mit sich bringen. Nach aktueller
Terminplanung der DB (2021) ist die Fertigstellung fir 2027 vorgesehen.

Der Umsetzungsstand zum Ausbau der S 4, LarmsanierungsmalRnahmen an bestehenden
Schienenstrecken und Aussagen zur Erneuerung des Wagenparks sind in Teil 2
Fortschreibung im Kapitel 2.4 nachzulesen.

3.3 Fluglarm

Der Larmaktionsplan des Jahres 2013 beschreibt Lage, Funktion und Larmauswirkungen des
Hamburger Verkehrsflughafens. Am Hamburger Flughafen gelten gemal} der rechtskraftigen
Betriebsgenehmigung von 23 bis 6 Uhr Nachflugbeschrankungen.

Fur die Zeit von 23 bis 24 Uhr gilt die sog. Verspatungsregelung. Diese Regelung sieht vor,
dass fur Landungen und Starts ,im Rahmen nachweisbar unvermeidbarer Verspatungen® eine


https://www.eba.bund.de/DE/Themen/Laerm_an_Schienenwegen/Laermaktionsplanung/laermaktionsplanung_node.html;jsessionid=F4F173777CF2B0698ABAC8BC8D719824.live11291
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Ausnahmegenehmigung von den Nachtflugbeschrankungen bis 24 Uhr als erteilt gilt. Die
Grinde werden von der Fluglarmschutzbeauftragten nachtraglich geprift.

Ab 24 Uhr brauchen Flige eine vorherige Einzelausnahmegenehmigung der
Fluglarmschutzbeauftragten, die zur Vermeidung erheblicher Stérungen im Luftverkehr oder
in Fallen besonderen offentlichen Interesses erteilt werden kann. Hilfs-, Rettungs- und
hoheitliche Flige sind von den Beschrankungen ausgenommen.

Bei den im LAP 2013 genannten Mal3nahmen handelt es sich um etablierte Malinahmen, die
sich in der Vergangenheit als zielfihrend erwiesen hatten und auch weiterhin angewendet
werden, insbesondere bei der Begrenzung der Nachtflugsituation. Zwischen 2011 und 2018
nahm die Zahl nachtlicher Flige zu, u.a. weil die Fluggesellschaften die regulare Betriebszeit
optimal ausnutzen wollten. Die ,Verspatungsregelung®, flr die es keine monats- oder
jahresbezogene Obergrenze gibt, wurde bis 2016 vergleichsweise konstant genutzt. In den
Jahren 2017 und 2018 kann es zu einem stérkeren Anstieg.

Aufgrund der im Rahmen der Luftfahrtgipfel beschlossenen Maflinahmen zur Einddmmung des
nachtlichen Fluglarms sanken die Nachtflugzahlen seit dem 3. Quartal 2018 kontinuierlich. Seit
Marz 2020 sanken in der Folge der COVID19-Pandemie dann auch die Nachtflugzahlen und
die Zahl der Verspatungen noch einmal deutlich (s. Abbildung 17).

N&chtliche Fliige am Flughafen Hamburg seit 2010
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Abbildung 17: Nachtliche Flugbewegungen (Quelle: BUKEA)

Die Zahl der Gesamtflugbewegungen am Hamburger Flughafen nimmt seit 2017 ab. In 2019
waren insgesamt 155.215 Flugbewegungen zu verzeichnen, davon waren 140.751
gewerbliche Flugbewegungen. Im Jahr 2020 sank aufgrund der Auswirkungen der COVID19-
Pandemie die Zahl der Flugbewegungen auf 66.313, davon 52.081 gewerbliche. Zudem
wurden im Jahr 2020 nur noch 4,56 Mio. Passagiere beftrdert, gegentber 17,3 Mio.
Passagieren im Jahr 2019.
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Seit 2014 gab es in Hamburg mehrere parlamentarische Initiativen zum Schutz der
Bevolkerung vor Fluglarm (10-Punkte-Plan) von 2014 (Drs. 20/11593) [39], 16-Punkte-Plan
von 2015 (Drs. 20/13531) [40], 21-Punkte-Plan von 2018 (Drs. 21/14341) [41]. Die Umsetzung
der Inhalte aus den Punkteprogrammen ist ein kontinuierlicher Prozess, die Berichterstattung
des Senats dariber ist jedoch abgeschlossen. Die Umsetzung des 10-Punkte-Plans wurde in
der Drucksache 20/13531 beschrieben [40], die des 16-Punkte-Plans in den Drucksachen
21/10688 [42] und 21/18955 [43]. Am 17.11.2020 ist die Berichterstattung zur Umsetzung des
21-Punkte-Plans im Senat und am 29.04.2021 im Umweltausschuss der Birgerschaft erfolgt.

3.3.1 MalRnahmen bei Nachtflugbeschrankungen

Der Schutz vor nachtlichem Fluglarm ist besonders wichtig fur die Bevolkerung in
Flughafennahe. MaRnahmen, um die Verspatungen in der besonders sensiblen Zeit zwischen
23 und 24 Uhr zu reduzieren (s. Anhang, MalRnahme 14), sind u.a.:

Strengere Auslegung der ,,Verspatungsregelung“

Die Verspatungsregelung darf von den Fluggesellschaften nur bei nachweisbar
unvermeidbaren Verspatungen in Anspruch genommen werden. Diese Nachweise werden
von der Fluglarmschutzbeauftragten bei den Fluggesellschaften abgefordert. Die
angegebenen Grinde werden Uberprift und fur jeden verspateten Flug seit Juli 2018 eine
Gebuihr von 500 Euro erhoben. Sofern der Verdacht besteht, dass bestimmte Verspatungen
durch eine bessere Planung zu verhindern gewesen waren, werden die Fluggesellschaften im
Rahmen von Ordnungswidrigkeitsverfahren zur Verantwortung gezogen.

Uberpriifung der Entgeltordnung

Punkt 3 des 10-Punkte-Plans von 2014 schlug eine Anhebung der nachtlichen Landeentgelte
vor, um die Zahl der Nachtflige zu begrenzen. Die Anhebung der Entgelte vom 15.02.2015
hatte keine erkennbare Lenkungswirkung, die Nachtflige und auch die Verspatungen nach 23
Uhr nahmen weiter zu. Daher trat zum 14.06.2017 eine neue Entgeltordnung in Kraft, die die
Larmzuschlage allgemein verdoppelt und ab 23 Uhr zusatzliche erhebliche Aufschlage im
Viertelstundentakt vorsieht. Mit der aktuellen Entgeltordnung des Flughafens wurde der
Zuschlag fur Starts und Landungen zwischen 23 und 24 Uhr in funf Stufen zeitlich gestaffelt
und um bis zu 700 % angehoben. Verspatete Flige wurden damit erheblich teurer.

Weitere Ausschopfung des Bul3geldrahmens

Der zulassige BuRgeldrahmen bei Verstdlien gegen Nachtflugbeschrankungen wurde im Juni
2016 per Bundesverordnung von 10.000 Euro auf 50.000 Euro angehoben. Hamburg passte
seine Satze an. Seit 2016 werden auch Ordnungswidrigkeitsverfahren bei vermutetem
Missbrauch der Verspatungsregelung durchgefiihrt, auerdem wird die Einbeziehung des
Wertes von Tatertrégen (die sogenannte Gewinnabschopfung) regelmafig angeordnet. Damit
soll den Fluggesellschaften der wirtschaftliche Anreiz fir Verspatungen genommen werden.

Anhebung der Gebihren

Die Gebuhren fur Ausnahmen von den Nachtflugbeschrankungen wurden am 24.07.2015 und
zum 01.07.2018 angehoben. Fir eine genutzte Genehmigung sind 1.500 Euro und fir eine
Ablehnung 375 Euro zu zahlen.


http://www.buergerschaft-hh.de/parldok/dokument/44800/.pdf
https://www.buergerschaft-hh.de/parldok/dokument/46898/stellungnahme_des_senats_zu_dem_ersuchen_der_buergerschaft_vom_7_mai_2014_bericht_des_umweltausschusses_ueber_die_drucksachen_20_7403_und_20_7574_flug.pdf
https://www.buergerschaft-hh.de/parldok/dokument/63754/bericht_des_ausschusses_fuer_umwelt_und_energie_ueber_die_drucksachen_21_10746_volkspetition_fuer_eine_konsequente_nachtruhe_am_hamburger_flughafen_un.pdf
https://www.buergerschaft-hh.de/parldok/dokument/46898/stellungnahme_des_senats_zu_dem_ersuchen_der_buergerschaft_vom_7_mai_2014_bericht_des_umweltausschusses_ueber_die_drucksachen_20_7403_und_20_7574_flug.pdf
http://www.buergerschaft-hh.de/parldok/dokument/59573/.pdf
http://www.buergerschaft-hh.de/parldok/dokument/59573/.pdf
https://www.buergerschaft-hh.de/parldok/dokument/68653/2_jaehrlicher_bericht_der_fluglaermschutzbeauftragten_ueber_die_entwicklung_der_fluglaermsituation_in_hamburg_und_ueber_ihre_taetigkeit_sowie_jaehrlic.pdf
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Nationale Luftfahrtgipfel in Hamburg

Auf Initiative des Ersten Burgermeisters fanden am 05.10.2018 sowie am 28.03.2019 in
Hamburg hochrangige Treffen mit dem Bundesminister fiir Verkehr und digitale Infrastruktur,
Vertreterinnen und Vertretern der Lander sowie Fluggesellschaften, Flughafen, Flugsiche-
rungsorganisationen und Verbanden zum Thema ,Fortschrittstreiber Luftfahrt: ein
Schwerpunkt der deutschen Verkehrspolitik® (sog. ,Luftverkehrsgipfel“) statt. Die Beteiligten
vereinbarten MalRnahmen, um fir den deutschen Luftverkehr eine Verbesserung der
Leistungsfahigkeit, eine hdhere Zuverlassigkeit, eine verbesserte Punktlichkeit und den Abbau
von Engpassen bei gleichzeitiger Gewahrleistung des hohen Sicherheitsniveaus zu erreichen.
Die MaRnahmen zielen insbesondere auch auf eine Reduzierung des Fluglarms durch
optimierte Prozesse und bessere Abstimmungen zwischen den Beteiligten. Dabei waren sich
die Teilnehmenden einig, dass die bestehenden Probleme nur gemeinsam auf lokaler,
nationaler wie auch auf europaischer Ebene gelost werden konnen. Hinsichtlich der
vereinbarten Maf3nahmen wird auf die Ausfuhrungen in der Drucksache 21/18955 (Ziffer 9 des
2. Fortschrittsberichts des Senats) verwiesen [43].

Es hat sich erwiesen, dass die auf den Luftverkehrsgipfeln beschlossenen MalRhahmen zu
einer strukturellen Verbesserung der Fluglarmsituation - auch in Hamburg - gefuhrt haben. So
weist die Bundesregierung in ihrer am 14.04.2020 veroffentlichten Antwort auf eine Kleine
Anfrage (Bundestagsdrucksache 19/18595) darauf hin, dass als direkte Folge der
Vereinbarungen des Hamburger Gipfels alle Beteiligten umfangreiche strukturelle,
organisatorische und finanzielle Anstrengungen unternommen hatten, um das verabredete
Malnahmenpaket umzusetzen [44]. Sinnvoll ware es, diese MalRhahmen bei einem
Wiederanlaufen des Luftverkehrs nach der Pandemie fortzufihren und, soweit mdglich,
weiterzuentwickeln. Aus Hamburger Sicht waren und sind folgende Punkte dabei von
besonderer Bedeutung:

» Die Flugsicherungsorganisationen, insbesondere die Deutsche Flugsicherung GmbH
(DFS), sollten sich weiterhin, insbesondere wenn der Luftverkehr nach der Pandemie
wieder signifikant ansteigt, um die Einstellung von mehr Personal bemihen. Diese
MaRnahme kann nur mittel- bis langfristig eine Verbesserung bewirken, da es sich um eine
mehrjahrige Ausbildung handelt, die angesichts des pandemiebedingten Riickgangs des
Flugverkehrs derzeit nur sehr eingeschrankt moéglich ist. Da sich die Verkehrszahlen
gleichzeitig massiv reduziert haben, wird aktuell ein neuer Bezugspunkt fir Ausbildung und
Prifung bei der DFS abgestimmt.

» Die Fluggesellschaften haben sich verpflichtet, den sog. Turnaround ihrer Flugzeuge an
den Flughafen zu beschleunigen. Verspatungsanfallige Fluge sollen herausgenommen und
ggf. mit Hilfe eines weiteren Flugzeugs durchgefuhrt werden. Zudem haben die
Luftverkehrsgesellschaften die verspatungsanfalligen Flugverbindungen, d.h. solche, die
entgegen der Planung tberdurchschnittlich hdufig nach 23 Uhr stattfanden, Gberprift und
soweit moglich auf frihere Slots verlegt. Diese Maflinahme hat in den vergangenen Jahren
bereits zu einer erfolgreichen Reduzierung verspateter Fliige gefiihrt und sollte daher
ebenfalls weiterverfolgt werden, sobald sich das Luftverkehrsaufkommen nach der
Pandemie wieder erhoht. In den Entgelten des Flughafens Hamburg wurden bereits
verstarkte Anreize fur larmarmes Fluggerat und fur weniger Flugbewegungen in den
Tagesrand- und Nachtstunden gesetzt.


https://www.buergerschaft-hh.de/parldok/dokument/68653/2_jaehrlicher_bericht_der_fluglaermschutzbeauftragten_ueber_die_entwicklung_der_fluglaermsituation_in_hamburg_und_ueber_ihre_taetigkeit_sowie_jaehrlic.pdf
https://dip21.bundestag.de/dip21/btd/19/185/1918595.pdf
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* Im europaischen Rahmen muss nach wie vor die Schaffung eines einheitlichen
europaischen Luftraums (Single European Sky, SES) mit einer verbesserten
Zusammenarbeit der européischen Flugsicherungen vorangetrieben werden, damit der
Luftraum Uber Europa effektiver genutzt und dadurch Verspatungen verringert werden
konnen.

Umsetzung eines Fluglarmschutzbeauftragtengesetzes

Das Fluglarmschutzbeauftragten-Gesetz ist am 13.07.2016 in Kraft getreten. Die dazu
gehoérende Zustandigkeitsanordnung wurde verdffentlicht. Dadurch wird die Fluglarmschutz-
beauftragte teilweise weisungsunabhangig.

3.3.2 Mehr Offentlichkeitsarbeit

Dialog mit den Birgern

Aufgrund von Forderungen von Fluglarmbetroffenen, die Sitzungen der Fluglarmschutz-
kommission (FLSK) o6ffentlich abzuhalten (dies ist nach 8§ 32b LuftVG nicht vorgesehen) wurde
vor Beginn der FSLK-Sitzungen eine offentliche Fragestunde fir die Birgerinnen und Blrger
eingerichtet. Kritik wurde geauf3ert an dem Termin Freitagvormittags, der fur Berufstatige nicht
gut wahrnehmbar war. Daraufhin wurden Offentliche Sitzungen mit dem Titel
.Flugldrmschutzkommissionen vor Ort* in betroffenen Stadteilen und Orten wie Lurup,
Bargteheide, Duvenstedt, Klein Flottbek, Hasloh und Quickborn durchgefiihrt. Das Ziel dieser
Veranstaltungen war, in Gebieten mit besonderer Beschwerdehaufung den Anwohnern die
einschlagigen Regeln zum Luftverkehr naher zu bringen und sich Uber die lokale Betroffenheit
zu informieren. Wegen der Auswirkungen COVID-19-Pandemie fand 2020 keine Sitzung der
,FLSK vor Ort“ statt.

Einrichtung einer ,,Allianz fiir den Fluglarmschutz“

Im Sommer 2015 hat die ,Allianz fur den Fluglarmschutz® ihre Arbeit aufgenommen. Eine
Gruppe von Vertreterinnen und Vertretern aus Flughafen, Larmbetroffene, Verwaltung, Politik
und Unternehmerverbanden bilden ein Dialogforum um Informationen und unterschiedliche
Standpunkte auszutauschen. Bisher haben 14 Diskussionsrunden stattgefunden. Zur ,Allianz
fur den Fluglarmschutz® gehort eine Vorbereitungsgruppe, die die Sitzungen begleitet. Sie ist
ebenfalls mit Vertreterinnen und Vertretern aus Politik, Initiativen, Behdrden und Flughafen
besetzt. Eine Arbeitsgruppe der ,Allianz“ beschaftigt sich mit den Thema Fluglarm-
Messungen, um interessierten Mitgliedern der ,Allianz* die Themen Messen, Messanlage,
Messwerte und Berechnungen fachlich verstandlicher zu machen und um damit das Vertrauen
der Dialogpartnerinnnen und -partner in die verwendete Technik des Flughafens aufzubauen
und zu etablieren. Der Jahresbericht der Allianz war in der Vergangenheit bei den letzten
beiden als Anlage zu der Senatsdrucksache ,Bericht der Fluglarmschutzbeauftragten®
beigefugt.

3.3.3 Anderungen im Luftfahrthandbuch

Empfehlung zur Optimierung des Abflugverfahrens

Seit 30.03.2017 gibt es eine Empfehlung im Luftfahrt-Handbuch fir Hamburg, aus
Larmschutzgrinden auf das ,Flachstartverfahren® zu verzichten. Das heil3t, dass die Piloten
den Cutback nach dem Abflug wieder bei 1.500 Fuf3 (ca. 460 m) statt 1.000 Ful3 (ca. 300 m)
durchfiihren sollen. Der ,Cutback® ist die Schubriicknahme nach der Anfangsstartphase.
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AulRerdem empfiehlt das Luftfahrthandbuch fir Hamburg die Anwendung des NADP-1 (noise
abatement departure procedure — larmminderndes Abflugverfahren) der ICAO (Internationale
Zivil-Luftfahrtorganisation). Bei diesem Verfahren wird bei Erreichen der Cutback-Hohe die
Triebwerksleistung zuriick genommen, die Klappen aber ausgefahren gelassen, um einen
schnellen H6hengewinn zu realisieren. Nach Auffassung der ICAO ist dieses Verfahren flr
Abflige in unmittelbarer Flughafennahe mit Wohnbebauung vorzuziehen. Bei dem NADP-2-
Verfahren werden hingegen nach Erreichen der Cutback-H6he zunachst die Klappen
zuriickgezogen, um einen schnellen Geschwindigkeitsgewinn zu ermoglichen. Dieses
Verfahren soll sich eher fir Flughafen anbieten, deren Wohnbebauung weiter vom Flughafen
entfernt ist.

Die Empfehlung im Luftfahrthandbuch ist nicht bindend, trotzdem halten sich etwa 60 % aller
Piloten und Pilotinnen daran. Fluglarmmessungen des Hamburger Flughafens konnten zeigen,
dass eine Cutbackhthe von 1.500 Fuf3 in Verbindung mit dem NADP-1-Verfahren eine
Larmminderung von bis zu 2 dB(A) unter der Abfluggrundlinie bringen kann. Ein Verbot des
,=Flachstartverfahrens® ist aufgrund internationaler Bestimmungen nicht moglich.

Empfehlung zur Optimierung des Anflugverfahrens

Seit dem 17.08.2017 gibt es eine Empfehlung im Luftfahrthandbuch fir Hamburg, das
larmmindernde CDO-Verfahren fur den Anflug zu nutzen. Die Abklrzung CDO steht fir
,2continuous Descent Operations” und stellt eine Optimierung des vertikalen Anflugprofils dar.
Dadurch soll erreicht werden, dass der Anflug mit minimaler Triebwerksleistung in einem
konstanten Sinkflug unter Vermeidung von Horizontalflug bis zum Erreichen des Leitstrahls
des Instrumentenlandesystems (ILS) durchgefuhrt werden kann. Voraussetzung fiir einen
kontinuierlichen Sinkflug ist unter anderem ein geringes Verkehrsaufkommen. Dieser
l[Armoptimierte Anflug kann daher immer nur dann angewendet werden, wenn die
Verkehrslage das zuldsst. Die Entscheidung Uber die Durchfiihrung hat dann der/die einzelne
Pilot und Pilotin in Absprache mit der Deutschen Flugsicherung (DFS).

3.34 Weitere Mallhahmen

Verbesserte Dokumentation der Verspatungssituation

Die Fluglarmschutzbeauftragte berichtet regelmafig und ausfihrlich der
Fluglarmschutzkommission Uber die eingeleiteten MaRnahmen. Die Protokolle der FLSK
werden im Internet veroffentlicht. Die Flughafen Hamburg GmbH verdffentlicht ebenfalls
entsprechende Zahlen im Internet. Aufgrund der Kurzarbeit und vor dem Hintergrund der
aktuell sehr niedrigen Zahlen erfolgt die Berichterstattung in den Jahren 2020 und 2021
allerdings nicht mehr monatlich.

3.4 Ruhige Gebiete

Um der Pflicht der Festsetzung von Ruhigen Gebieten nachzukommen, wurde nach vorlaufiger
Behandlung in den Larmaktionsplanen Hamburg 2008 und 2013 ab 2015 eine vertiefende Un-
tersuchung durch ein Ingenieurbtro durchgefuhrt. Diese diente der Flachenermittlung unter
Berlcksichtigung von Flachennutzung, Erholungsfunktion, Schallimmissionspegel (Lopen),
GrolR3e, Lage, Storeinflissen und Blrgerhinweisen.
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Die Zwischenergebnisse sind in einem begleitenden, behérdeniibergreifenden Arbeitskreis in
vier Sitzungen diskutiert worden. Letztendlich weist das Gutachten eine Gebietskulisse mit
potentiellen ruhigen Gebieten in zwei Kategorien aus:

Ruhige Gebiete der Kategorie I:

geeignete Flachennutzung (Basis Griines Netz Hamburg)
Loen < 50 dB(A)
Mindestgrof3e 10 ha

Ruhige Gebiete der Kategorie II:

geeignete Flachennutzung (Basis Griines Netz Hamburg)

Loen < 50 dB(A) im Kernbereich fur die Gerauschquelle Flugverkehr

Loen < 65 dB(A) im Kernbereich fur die Gerauschquelle IED- und Hafenanlagen sowie die
Betrachtung der Gerauschquellen Stral3e, Haupteisenbahnstrecken und lokale Bahnen

in ihrem Inneren mindestens 6 dB(A) leiser als am Gebietsrand

MindestgroRRe des Kernbereiches 10 ha

Dies fuhrt zu 74 raumlich zusammengefassten, potentiellen ruhigen Gebieten der Kategorien
| und Il. Zusatzlich wurden entsprechende Gebietskulissen mit Mindestgréf3en von 5 ha (40
zusatzliche Flachen) entwickelt. Diese Ergebnisse bildeten die Grundlage fur die weitere be-
hdrdentbergreifenden Abstimmung der festzusetzenden Ruhigen Gebiete, dessen Ergebnis
im Kapitel 2.6 nachzulesen ist.
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Abkirzungsverzeichnis

AS Anschlussstelle

BA Bezirksamt

BAB Bundesautobahn

BJV Behorde fir Justiz und Verbraucherschutz

Bl Betroffenenindex

BImSchG Bundes-Immissionsschutzgesetz

BimSchV Bundes-Immissionsschutzverordnung

BIS Behdrde fiir Inneres und Sport

BMVI Bundesministerium fur Verkehr und Infrastruktur

BUB Berechnungsmethode fur den Umgebungslarm von bodennahen Quellen

BUKEA Behorde fiur Umwelt, Klima, Energie und Agrarwirtschaft

BSW Behorde fir Stadtentwicklung und Wohnen

BVM Behorde fur Verkehr und Mobilitatswende

DB AG Deutsche Bahn AG

DFS Deutsche Flugsicherung

DLR Deutsches Zentrum fir Luft- und Raumfahrt e.V.

DTV durchschnittliche tagliche Verkehrsstarke

DStro Korrekturwert fur die Stral3enoberflache

EBA Eisenbahnbundesamt

FHH Freie und Hansestadt Hamburg

FlugLarmG Fluglarmgesetz

HBS Handbuch fir die Bemessung von Stral3en

Hmb Hamburg

HPA Hamburg Port Authority

HVV Hamburger Verkehrsverbund

KBS Kursbuchstrecke

KONTIV kontinuierliche Erhebung zum Verkehrsverhalten

LAP Larmaktionsplan

Loen Larmindex ganztags gemalf3 34. BImSchV gemittelt (tags-abends-nachts)

Light Larmindex nachts gemal 34- BImSchV

LIG Landesbetrieb Immobilienmanagement und Grundvermdgen

LRP Luftreinhalteplan

LSA Lichtsignalanlage

LSBG Landesbetrieb flir StraRen, Bricken und Gewéasser

MIV motorisierter Individualverkehr

OPNV Offentlicher Personenverkehr

P+R Park+Ride-Parkplatz

RASt Richtlinie fur die Anlage von Stadtstraf3en

RLS-90 Richtlinie fur Larmschutz an Straf3en von 1990

RLS-19 Richtlinie fur Larmschutz an StralRen von 2019

SMA 08 Splittmastixasphalt (max. Korngré3e 8 mm)

SV Schwerverkehr

STVO StralB3enverkehrsordnung

TP KoSD technische Prifvorschrift zur Korrekturwertbestimmung der
Gerauschemission von Stralendeckschichten

ULR Umgebungslarmrichtlinie

UMK Umweltministerkonferenz

VBEB Vorlaufige Berechnungsmethode zur Ermittlung der Betroffenenzahlen durch
Umgebungslarm

VBUS Vorlaufige Berechnungsmethode fiir den Umgebungslarm an Stral3en

WHO World Health Organization



79

Quellen- und Literaturverzeichnis

[1]

[2]

(3]

[4]

[5]

[6]

[7]

(8]

[9]

[10]

Richtlinie 2002/49/EG, "des Europdaischen Parlaments und des Rates vom 25. Juni
2002 uber die Bewertung und Bekampfung von Umgebungslarm," 18. Juli 2002.
[Online]. Available: https://eur-lex.europa.eu/legal-
content/DE/TXT/PDF/?uri=CELEX:32002L0049&from=DE.

Bundes-Immissionsschutzgesetz - BImSchG, §47a, ,Gesetz zum Schutz vor
schadlichen Umwelteinwirkungen durch Luftverunreinigungen, Gerausche,
Erschutterungen und ahnliche Vorgange,“ Bundesministerium fur Justiz und fur
Verbraucherschutz, [Online]. Available: https://www.gesetze-im-
internet.de/bimschg/__47a.html.

Weltgesundheitsorganisation, WHO, Regionalbtiro fir Europa, ,Leitlinien fur
Umgebungslarm fir die Européische Union - Zusammenfassung,“ Oktober 2018.
[Online]. Available:
https://www.euro.who.int/__data/assets/pdf_file/0011/383924/noise-guidelines-exec-
sum-ger.pdf?ua=1.

Umweltbundesamt, ,WHO-Leitlinien fir Umgebungslarm fir die européische Region.
Larmfachliche Bewertung der neuen Leitlinien der Weltgesundheitsorganisation fur
Umgebungslarm fur die Europaische Region,” Juli 2019. [Online]. Available:
https://www.umweltbundesamt.de/sites/default/files/medien/1410/publikationen/19080
5 uba_pos_who_umgebungslarm_bf_0.pdf.

Richtlinie (EU) 2020/367 der Kommission, ,vom 4. Mérz 2020 zur Anderung des
Anhangs Il der Richtlinie 2002/49/EG des Européaischen Parlaments und des Rats im
Hinblick auf die Festlegung von Methoden zur Bewertung der gesundheitsschadlichen
Auswirkungen von Umgebungslarm,“ 05. Marz 2020. [Online]. Available: https://eur-
lex.europa.eu/legal-content/DE/TXT/PDF/?uri=CELEX:32020L0367.

Freie und Hansestadt Hamburg, ,Strategischer Larmaktionsplan Hamburg,“ Behérde
fur Umwelt, Klima, Energie und Agrarwirtschaft, 24. November 2008. [Online].
Available:
https://www.hamburg.de/contentblob/914000/efd38637d37b64cc85144¢c5741c92db3/d
ata/strategischer-lap.pdf.

Freie und Hansestadt Hamburg, ,Larmaktionsplan Hamburg 2013 (Stufe 2),“ 03. Juli
2013. [Online]. Available:
https://www.hamburg.de/contentblob/4088786/bf60a4e79382478e0ec2cab750911ddc/
data/laermaktionsplan-hamburg-2013.pdf.

Eisenbahn-Bundesamt, ,Larmschutz: Larmkartierung,” [Online]. Available:
https://www.eba.bund.de/DE/Themen/Laerm_an_Schienenwegen/Laermkartierung/lae
rmkartierung_node.html.

Freie und Hansestadt Hamburg, ,Interaktive Karte Stralenverkehr: Stralenverkehr
Hamburg,“ Behorde fur Umwelt, Klima, Energie und Agrarwirtschaft, [Online].
Available: https://www.hamburg.de/interaktive-karte-strassenverkehr.

Freie und Hansestadt Hamburg, ,Strategische Larmkartierung: Aktualisierung der
Larmkarten 2017,“ Behorde fir Umwelt, Klima, Energie und Agrarwirtschaft, [Online].
Available: https://www.hamburg.de/laermkarten/.



[11]

[12]

[13]

[14]

[15]

[16]

[17]

[18]

[19]

[20]

80

Freie und Hansestadt Hamburg, ,Offentlichkeitsbeteiligung zur Fortschreibung
Larmaktionsplan,“ Behorde fur Umwelt, Klima, Energie und Agrarwirtschaft, [Online].
Available: https://www.hamburg.de/oeffentlichkeitsbeteiligung-zur-fortschreibung-
laermaktionsplan/.

Freie und Hansestadt Hamburg, "Projektbericht: Larmaktionsplan Hamburg 2018.
Planungswerkstatt Stadt und Verkehr im Auftrag von Behorde fir Umwelt und
Energie," [Online]. Available:
https://www.hamburg.de/contentblob/11495084/d79267452f6c4da2925b0a8al7bb493
d/data/d-2018-08-09-bue-raser-ruhestoerer.pdf.

Freie und Hansestadt Hamburg, ,Larmaktionsplan Hamburg 2018. Freie Kommentare
aus der Onlinebefragung zum LAP Hamburg 2018,“ [Online]. Available:
https://geoportal-
hamburg.de/beteiligung_laermaktionsplan/sites/default/files/public/downloads/Komme
ntare_zur_Umfrage_2018_0.pdf.

Freie und Hansestadt Hamburg, ,Drucksache 21/2521. Mitteilung des Senats an die
Blrgerschaft. Hamburger Klimaplan,” 08. Dezember 2015. [Online]. Available:
https://www.hamburg.de/contentblob/4658414/b246fbfbbf1149184431706972709508/
data/d-21-2521-hamburger-klimaplan.pdf.

Freie und Hansestadt Hamburg, ,Erste Fortschreibung des Hamburger

Klimaplans,“ Behoérde fir Umwelt, Klima, Energie und Agrarwirtschaft, [Online].
Available:
https://www.hamburg.de/contentblob/13287332/bc25a62e559c42bfaae795775eflab4
e/data/d-erste-fortschreibung-hamburger-klimaplan.pdf.

Freie und Hansestadt Hamburg, ,Anlage 3 MalRnahmenprogramm
Transformationspfad Mobilitatswende der Fortschreibung des Klimaplans,“ Behérde
fur Umwelt, Klima, Energie und Agrarwirtschaft, [Online]. Available:
https://www.hamburg.de/contentblob/13271118/a2010c8808e226d35c50dc5ae0d76a7
1/data/d-anlage-3-massnahmenprogramm-transformationspfad-mobilitaetswende.pdf.

Freie und Hansestadt Hamburg, ,Kontinuierliche Verkehrsentwicklungsplanung:
Mobilitdtsprogramm 2013,“ Behoérde fur Verkehr und Mobilitatswende, [Online].
Available: https://www.hamburg.de/bvm/mobilitaetsprogramm/.

Freie und Hansestadt Hamburg, ,Drucksache 21/7748. Mitteilung des Senats an die
Birgerschaft. Mobilitat in Hamburg - Ziele,” 31. Januar 2017. [Online]. Available:
https://www.hamburg.de/contentblob/11221894/e14ddbb50d45ee9778ed827bba297fd
d/data/drucksache-21-7748-mobilitaet-in-hamburg-ziele.pdf.

Freie und Hansestadt Hamburg, ,Agenda 2030 der Vereinten Nationen: Umsetzung
der Sustainable Development Goals fir Hamburg,“ Behorde fur Umwelt, Klima,
Energie und Agrarwirtschaft, [Online]. Available:
https://www.hamburg.de/agenda2030/.

Freie und Hansestadt Hamburg, ,Hamburger Richtlinien zur Anordnung von
Verkehrszeichen und Verkehrseinrichungen (HRVV),“ Behdrde fir Inneres und Sport,
30. April 2018. [Online]. Available:



[21]

[22]

[23]

[24]

[25]

[26]

[27]

[28]

[29]

[30]

81

https://suche.transparenz.hamburg.de/dataset/hamburger-richtlinien-zur-anordnung-
von-verkehrszeichen-und-verkehrseinrichtungen-hrvv-kapitel-1.ttl.

Freie und Hansestadt Hamburg, ,Fortschrittsbericht 2018 Biindnis Fir den
Radverkehr, Radverkehrsstrategie fir Hamburg,“ Behérde fur Wirtschaft und
Innovation, November 2018. [Online]. Available:
https://www.hamburg.de/contentblob/11873926/4dcff718d6ebafbaa53c6¢c76¢c518c7e9/
data/fortschrittsbericht-2018-webversion.pdf.

Freie und Hansestadt Hamburg, ,Drucksache 20/14485. Mitteilung des Senats an die
Birgerschaft. Stellungnahme des Senats zu dem Ersuchen der Birgerschaft vom 13.
Februar 2013 ,Bike+Ride-Entwicklungskonzept zur Schaffung attraktiver
Fahrradabstellanlagen an OPNV-Haltestellen“,“ 27. Januar 2015. [Online]. Available:
https://www.buergerschaft-hh.de/ParlDok/dokument/47871/stellungnahme-des-senats-
zu-dem-ersuchen-der-b%C3%83%C2%BCrgerschaft-vom-13-februar-
2013-%C3%A2%E2%82%AC%C5%BEbike-ride-entwicklungskonzept-zur-schaffung-
attraktiver-fahrradabstellanlagen.pdf.

Freie und Hansestadt Hamburg, ,Fahrrad.Hamburg,“ Behérde fur Wirtschaft und
Innovation, [Online]. Available: https://fahrrad.hamburg/de/.

Freie und Hansestadt Hamburg, ,Green City Plan Hamburg, Hamburg 2018, Behorde
fur Wirtschaft und Innovation, Mai 2018. [Online]. Available:
https://www.hamburg.de/contentblob/11221954/955f4e6a43f2cfcf10312013497928cf/d
ata/masterplan-greencityplan-hamburg.pdf.

Freie und Hansestadt Hamburg, ,Drucksache 21/13503. Mitteilung des Senats an die
Birgerschaft. Fortschrittsbericht der ITS-Strategie,“ 19. Juni 2018. [Online]. Available:
https://www.hamburg.de/contentblob/11233022/118138471ce86af50368f0231911elc
8/data/fortschrittsbericht-der-its-strategie.pdf.

Freie und Hansestadt Hamburg, ,Drucksache 21/0000. Mitteilung des Senats an die
Blrgerschaft. Strallenzustandsbericht 2019,“ 05. November 2019. [Online]. Available:
https://www.hamburg.de/contentblob/13167224/d1f4f5708f7ac0824e98610477a7974c
/data/strassenzustandsbeticht-mit-anlagen.pdf.

Freie und Hansestadt Hamburg, ,Larmschutz in der Bauleitplanung: Hamburger
Leitfaden — Larm in der Bauleitplanung 2010, [Online]. Available:
https://www.hamburg.de/laermleitfaden-2010/.

Freie und Hansestadt Hamburg, "Mehr Stadt in der Stadt," [Online]. Available:
https//www.hamburg.de/stadtplanung/4126904/fachkonferenz/.

Eisenbahn-Bundesamt, ,Larmschutz. Larmaktionsplanung,” [Online]. Available:
https://www.eba.bund.de/DE/Themen/Laerm_an_Schienenwegen/Laermaktionsplanu
ng/laermaktionsplanung_node.html;jsessionid=F4F173777CF2B0698ABAC8BC8D719
824.live11291.

DB Netz AG, ,Larmschutz im Projekt S-Bahnlinie S4 (Ost) von Hamburg nach Bad
Oldesloe,” [Online]. Available: https://www.s-bahn-
4.de/de/laermschutz/laermschutz.html.



[31]

[32]

[33]

[34]

[35]

[36]

[37]

[38]

[39]

[40]

82

DB Netz Ag, "Larmsanierung. Neuerungen im Gesamtkonzept 2019," 2019. [Online].
Available: https://www.laermsanierung.deutschebahn.com/neuerungen-im-
gesamtkonzept-2019.html.

Freie und Hansestadt Hamburg, ,Drucksache 21/14341. Bericht des Ausschusses flr
Umwelt und Energie,“ 12. September 2018. [Online]. Available:
https://www.buergerschaft-
hh.de/parldok/dokument/63754/bericht_des_ausschusses_fuer_umwelt_und_energie
ueber_die_drucksachen_21 10746_volkspetition_fuer_eine_konsequente_nachtruhe_
am_hamburger_flughafen_un.pdf.

Freie und Hansestadt Hamburg, ,Drucksache 21/18513. Mitteilung des Senats an die
Blrgerschaft. Verlangerung des Erbbaurechtsvertrags Flughafen Hamburg,“ 01.
Oktober 2019. [Online]. Available: https://www.buergerschaft-
hh.de/parldok/dokument/68160/verlaengerung_des_erbbaurechtsvertrags_flughafen_
hamburg_langfristige_standortsicherung_mit_klima_und_laermschutzpolitischen_verpf
lichtungen_verbinden.pdf.

Umweltbundesamt, ,Mobiles Arbeiten im Homeoffice vermeidet Verkehr,“ 06. April
2020. [Online]. Available: https://www.umweltbundesamt.de/themen/mobiles-arbeiten-
im-homeoffice-vermeidet-verkehr.

EU-Verordnung Nr. 540/2014, ,des Europaischen Parlaments und des Rates vom 16.
April 2014 Uber den Gerauschpegel von Kraftfahrzeugen und von
Austauschschalldampferanlagen sowie zur Anderung der Richtlinie 2007/46/EG und
zur Aufhebung der Richtlinie 70/157,“ Amtsblatt der Europaischen Union, 27. Mai
2014. [Online]. Available: https://eur-lex.europa.eu/legal-
content/DE/TXT/PDF/?uri=CELEX:32014R0540&from=DE.

Freie und Hansestadt Hamburg, ,Memorandum of Understanding, Strategische
Partnerschaft im ,Bereich Urbane Mobilitat“, Carsharing,” 10. Mai 2017. [Online].
Available:
https://www.hamburg.de/contentblob/8719222/2600752ff632cbal1a5479a503767b25/
data/2017-05-10-sk-d-memorandum.pdf.

Freie und Hansestadt Hamburg, ,Mitteilung des Senats an die

Burgerschaft,“ Drucksache 20/9662, 22. Oktober 2013. [Online]. Available:
https://www.buergerschaft-hh.de/ParlDok/dokument/42762/bericht-%C3%BCber-ein-
p-r-entwicklungskonzept-f%C3%BCr-die-freie-und-hansestadt-hamburg-und-
stellungnahme-des-senats-zu-dem-ersuchen-der-b%C3%BCrgerschaft-vom.pdf.

Umweltbundesamt, ,Wirkungen von Tempo 30 an Hauptverkehrsstrallen,” Januar
2017. [Online]. Available: https://www.umweltbundesamt.de/publikationen/wirkungen-
von-tempo-30-an-hauptverkehrsstrassen.

Freie und Hansestadt Hamburg, ,Drucksache 20/11593. Bericht des
Umweltausschusses tber die Drucksachen 20/4703 (Fluglarmschutz durchsetzen -
Nachtruhe sichern) und 20/7574 (Fluglarmschutz in Hamburg weiter verbessern),” 23.
April 2014. [Online]. Available: https://www.buergerschaft-
hh.de/parldok/dokument/44800/.pdf.

Freie und Hansestadt Hamburg, ,Drucksache 20/13531. Mitteilung des Senats an die
Burgerschaft Stellungnahme des Senats zu dem Ersuchen der Blrgerschaft vom 7.



[41]

[42]

[43]

[44]

83

Mai 2014 ,Bericht des Umweltausschusses liber die Drucksachen 20/7403 und
20/7574 (Drucksache 20/11593),“ 04. November 2014. [Online]. Available:
https://www.buergerschaft-
hh.de/parldok/dokument/46898/stellungnahme_des_senats_zu_dem_ersuchen_der_b
uergerschaft vom_7 mai 2014 bericht_des umweltausschusses_ueber die_drucks
achen_20 7403 und 20 7574 flug.pdf.

Freie und Hansestadt Hamburg, ,Drucksache 21/14341. Bericht des Ausschusses flr
Umwelt und Energie,“ 12 September 2018. [Online]. Available:
https://www.buergerschaft-
hh.de/parldok/dokument/63754/bericht_des_ausschusses_fuer_umwelt_und_energie_
ueber_die_drucksachen_21 10746_volkspetition_fuer_eine_konsequente_nachtruhe_
am_hamburger_flughafen_un.pdf.

Freie und Hansestadt Hamburg, ,Drucksache 21/10688. Mitteilung des Senats an die
Birgerschaft. Jahrlicher Bericht der Fluglarmschutzbeauftragten tber die Entwicklung
der Fluglarmsituation in Hamburg und tber ihre Tatigkeit,“ 17. Oktober 2017. [Online].
Available: https://www.buergerschaft-hh.de/parldok/dokument/59573/.pdf.

Freie und Hansestadt Hamburg, ,Drucksache 21/18955. Mitteilung des Senats an die
Birgerschatt. 2. Jahrlicher Bericht der Fluglarmschutzbeauftragten tber die
Entwicklung der Fluglarmsituation in Hamburg und tber ihre Tatigkeit,“ 12. November
2019. [Online]. Available: https://www.buergerschaft-
hh.de/parldok/dokument/68653/2_jaehrlicher_bericht_der_fluglaermschutzbeauftragte
n_ueber_die_entwicklung_der_fluglaermsituation_in_hamburg_und_ueber_ihre_taetig
keit_sowie_jaehrlic.pdf.

Deutscher Bundestag, "Drucksache 19/18595. Antwort der Bundesregierung.
Verspatungen im Luftverkehr und mdgliche MaBhahmen dagegen," 14. April 2020.
[Online]. Available: https://dip21.bundestag.de/dip21/btd/19/185/1918595.pdf.



